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Die Globalisierung eröffnet dem Handel nicht nur viele neue Möglichkeiten des Absatzes, 
sondern auch der Beschaffung und Produktion von Rohstoffen und Fertigprodukten. Dieses 
hat neben einem starken Anstieg des Welthandels auch eine Steigerung der Komplexität von 
weltweiten Wirtschaftsbeziehungen zur Folge. Die Grundlage dieser Beziehungen ist die 
interkontinentale als auch regionale Beförderung von Gütern. Dafür werden leistungsstarke 
und kostengünstige Transportmittel benötigt. Gegenwärtig wird ein Großteil der Güter in 
Containern befördert, da durch diese ein standardisierter und industrialisierter Transport 
erreicht werden kann. Der Container erfährt aufgrund seiner einfachen Handhabung beim 
Umschlagen und Verladen der Waren nach wie vor einen erheblichen Zuwachs. Per Seeschiff 
erreichen täglich mehrere tausend Container die Häfen und werden hier zum Weitertransport 
umgeschlagen. Der Container stellt dabei die Schnittstelle zwischen Seeverkehr und 
Landtransport dar (Reise, 2004, 12). Beim Umschlag wird einerseits der direkte als auch der 
indirekte Umschlag unterschieden, andererseits der Umschlag als Transshipment oder auf 
landseitigen Verkehrsträger ins Hinterland. Beim direkten Verladen erfolgt der Umschlag 
direkt auf ein bereitgestelltes Verkehrsmittel. Beim indirekten Umschlag hingegen wird der 
Container erst abgesetzt oder zwischengelagert, bevor er mit weiteren Verkehrsmitteln 
transportiert wird. Welches Umschlageverfahren zur Anwendung kommt, hängt von einer 
Reihe technischer, organisatorischer sowie ökonomischer Faktoren ab (Schuh, 1971, 88). Im 
Containerverkehr findet aber meist das indirekte Verfahren aufgrund von 
Kapazitätsengpässen und den optimal geplanten Einsatzplänen für Containerbrücken 
Verwendung (Reise, 2004, 14; Schuh, 1971, 88). Weiterhin können Umschlagsvorgänge als 
Transshipment bezeichnet werden, dabei kommt es zu einem Wechsel des Verkehrsmittels, 
aber nicht zum Wechsel des Verkehrsträgers. Beispielsweise gelten Containerumschläge von 
einem Großcontainerschiff auf ein anderes kleineres Containerschiff als Transshipment 
(Reise, 2004, 15). Beim Umschlag von Containern ins Hinterland kommen grundsätzlich alle 
landseitigen Verkehrsträger und -mittel in Frage und werden beliebig kombiniert und 
gewechselt. Die Seehäfen sind im Containerumschlag der Dreh- und Angelpunkt und 
erreichen so enorme Wichtigkeit für die wirtschaftliche Entwicklung eines jeden Landes. In 
vielen Häfen konkurrieren die landseitigen Verkehrsträger Straße, Schiene und 
Binnenwasserstraße um den Weitertransport der Waren ins Hinterland, wobei der Anteil der 
Straße mit ca. 83 % derzeit überwiegt. Alle Prognosen sagen einen anhaltenden Anstieg im 
Gütertransport voraus, den die Straße allein langfristig nicht bewältigen kann. Daher rücken 
die Verkehrsträger Schiene und Binnenwasserstraße auch aus Gründen des Umweltschutzes 
und der Nachhaltigkeit vermehrt in den Fokus (BMVBS, 2013c, o.S.). 
1.2 Forschungsfrage 
Ein Ansatz, um die steigenden Kapazitäten im Güterverkehr zu bewältigen, ist die 
Verlagerung des Güterverkehrs von der Straße auf andere Verkehrsträger. Im Rahmen dieser 
Bachelorarbeit wird untersucht, wie sich der Containerumschlag in den letzten Jahren 
entwickelt hat und wie die zukünftigen Entwicklungen und Prognosen im Güterverkehr 
aussehen werden. Dabei wird vor allem auf die Rolle des Hinterlandverkehrs eingegangen. 
Des Weiteren wird die Bedeutung der Binnenwasserstraße auf diesen Hinterlandverkehr 
betrachtet. Es werden Vor- und Nachteile des Verkehrsträgers Binnenwasserstraße dargelegt 
sowie politische Maßnahmen aufgezeigt und eigene Optimierungsmöglichkeiten entwickelt. 
In dieser Arbeit werden vorrangig die Binnenwasserstraßen Elbe, Weser Rhein und die 
dazugehörigen Häfen der Nordrange Hamburg, Bremen, Bremerhaven, Antwerpen und 
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Rotterdam analysiert. Der Fokus liegt dabei auf der Vergleichbarkeit der Binnenwasserstraßen 
zueinander sowie dem Vergleich zum derzeit dominierenden Verkehrsträger Straße. 
1.3 Gang der Argumentation 
Diese Bachelorarbeit besitzt einen wirtschaftswissenschaftlichen Hintergrund. Sie berührt 
dabei Aspekte der Volkswirtschaftslehre sowie juristische und betriebswirtschaftliche 
Gesichtspunkte. Die Arbeit ist insgesamt in sechs Kapitel untergliedert. 
Damit gezeigt werden kann, welche Bedeutung die Binnenwasserstraßen im containerisierten 
Seehafenhinterlandverkehr haben, müssen einige Erläuterungen erbracht werden. Zu Beginn 
werden daher im zweiten Kapitel theoretische Grundlagen geschaffen, die für das Verständnis 
und die weiteren Kapitel dieser Arbeit wichtig sind. Zunächst erläutert das Kapitel 2.1. den 
Containerverkehr. Dabei wird ein kurzer Einblick in die historische Entwicklung und die 
Normierung der Container gegeben. Außerdem wird der intermodale Verkehr und der Modal 
Split erläutert. Der Abschnitt 2.2 widmet sich dem Seehafenhinterlandverkehr und setzt sich 
mit der Bedeutung der Seehäfen sowie dem Verständnis und dem Einfluss des Hinterlandes 
auseinander. Darauf aufbauend wird im Abschnitt 2.2.3 das Konzept der extended gateways 
ausführlich dargestellt. Der letzte Abschnitt dieses Kapitels befasst sich mit den in dieser 
Arbeit zu betrachtenden Binnenwasserstraßen. In diesem Zusammenhang werden die 
Wasserstraßen Elbe, Weser und Rhein mit ihren Verläufen, Merkmalen sowie Besonderheiten 
beleuchtet. 
Im Rahmen des dritten Kapitels werden die Entwicklungen und Prognosen im Güterverkehr 
und Containerumschlag detailliert untersucht. Dabei werden insbesondere die Häfen 
Hamburg, Bremen, Bremerhaven und Rotterdam als potenzielle Umschlagsplätze für die zu 
untersuchenden Binnenwasserstraßen betrachtet. An gleicher Stelle werden ausgewählte 
politische Maßnahmen zur Entwicklung und Verlagerung im Güterverkehr, sowohl durch die 
EU als auch durch die Deutsche Bundesregierung, wiedergegeben und reflektiert. 
Kapitel 4 stellt schließlich die Verknüpfung der vorangegangenen Kapitel dar. Hier soll 
gezeigt werden, welche Bedingungen die Binnenwasserstraße bzw. das Binnenschiff 
hinsichtlich gesetzlicher Grundlagen, Schifftypen und Kosten erfüllen muss und wie eine 
Einteilung der Binnenwasserstraßen vorgenommen werden kann. Es werden Vor- und 
Nachteile des Verkehrsträgers Binnenwasserstraße aufgezeigt und Faktoren zur Bewertung 
dieses Verkehrsträgers diskutiert. Neben einem direkten Vergleich der drei Binnenhäfen und 
Binnenwasserstraßen durch eine Nutzwertanalyse werden Optimierungspotentiale der 
Binnenwasserstraßen respektive des Binnenschiffs aufgezeigt und entwickelt. 
Das fünfte Kapitel erweitert den bisherigen theoretischen Anteil der Arbeit um einen 
praktischen. Dies geschieht durch die Realisierung eines leitfadengestützten 
Experteninterviews. Zuvor werden ein Konzept sowie ein Leitfaden entwickelt und das 
Wesen des Experteninterviews erläutert. Anschließend kommt es zu einer Auswertung des 
Interviews. Die Kernaussagen werden zusammengefasst und mit den bisher getroffenen 
Ergebnissen verglichen. 
Kapitel 6 schließt diese Bachelorarbeit mit einem Fazit ab. Es wird versucht, einen Ausblick 
hinsichtlich der zukünftigen Entwicklungen und Herausforderungen für den containerisierten 
Seehafenhinterlandverkehr unter Berücksichtigung der Binnenwasserstraßen bei steigendem 
Güterverkehrsaufkommen zu geben. 
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2 Theoretische Grundlagen 
Um in dieser Arbeit ein gemeinsames Verständnis für die Thematik zu erlangen, werden in 
folgenden Abschnitten entsprechende Begriffe definiert und erläutert. Des Weiteren werden 
Hintergründe und Entwicklungen aufgezeigt. 
2.1 Containerverkehr 
Als Container bezeichnet man im Güterverkehr die verwendete Transport- oder Ladeeinheit. 
Für den Transport der Container stehen hier spezielle Containerschiffe, Eisenbahnen oder 
Sattelzüge zur Verfügung sowie für das Umschlagen bestimmte Containerbrücken, -kräne und 
-stapler. Umgeschlagen werden die Container in so genannten Container-Terminals, die direkt 
in den Schifffahrtshäfen oder Güterbahnhöfen liegen. Um einen Containerverkehr handelt es 
sich, wenn beim Transport ausschließlich Container verwendet werden (Gabler 
Wirtschaftslexikon, 2013f, o.S.). 
2.1.1 Geschichte 
Um 1930 wurde Malcom McLean als father of containerization bekannt, da er das Be- und 
Entladen von Schiffen revolutionierte. Seine erste Idee war es, den kompletten LKW auf die 
Schiffe zu verladen. Die Durchführung stellte sich aber als kompliziert und wenig handhabbar 
heraus, so dass schließlich nur die Ladeeinheit - die so genannte load unit- verladen wurde. 
Das Verladen der load unit sparte Platz und Kosten (Bergqvist, 2012, 218-219). Die 
Erfindung des Containers standardisierte und industrialisierte den Transport von Gütern und 
reduzierte die Tätigkeiten des Umschlagens auf wenige Handgriffe. Lange Wartezeiten bei 
den Umladevorgängen konnten so erheblich verkürzt werden oder entfielen sogar ganz. Die 
gesamte Zeitersparnis ist im Vergleich zur konventionellen Beladung um den Faktor neun 
geringer. Durch die containerisierte Beladung verkürzt sich die Liegezeit des Schiffes sehr 
stark und trägt dadurch zu einer Kostenreduzierung bei (Exler, 1996, 39). Allerdings stieß 
McLean mit seiner Idee anfangs auf große Skepsis innerhalb der Schifffahrt-Gesellschaft. 
Daher beschloss McLean selbst eine Firma zu gründen, die bis heute unter dem Namen Sea 
Land Inc. bekannt und seit den späten 1990er Jahren Teil der Firma Maersk Sealand ist. Das 
erste Schiff, die Idel X, von McLean transportierte am 26. April 1956 58 Container von 
Newark nach Houston. Zwei Jahre später hatte auch die Matson Navigation Company Schiffe, 
die den Containertransport über den Pacific ermöglichten (Bergqvist, 2012, 219). Die 
Containerschifffahrt wuchs stetig an und ein Jahrzehnt später, im Mai 1966, wurde der erste 
transatlantische Containerliniendienst erschlossen. Zuerst verkehrte dieser auf den Strecken 
Westeuropa-Nordamerika, Westeuropa-Australien sowie Westeuropa-Nordamerikanische 
Westküste. Später folgten die Strecken Westeuropa-Ferner Osten (1972) und alle weiteren 
Strecken, die die größeren Industriestaaten integrierten. So entwickelte sich der Container 
vom bloßen Transportbehälter zum weltweiten Transportsystem und hatte folglich 
Auswirkungen auf die Funktionen und Strukturen des Gütertransports (Exler, 1996, 40-41). 
Die vielen Vorteile der Container, vor allem die einfache Handhabung, die Schutzfunktion 
vor Witterungseinflüssen und Diebstahl aber auch die Homogenität der Ladung bzw. des 
Umschlags, haben dazu geführt, dass nicht nur Kosten gespart wurden, sondern dass es auch 
zu einem stark wachsenden Einsatz von Containern kam und bis heute kommt. Der weltweite 
Containerbestand wächst auch heute mit ca. 9000 TEU jährlich (vgl. Abbildung 1). Aufgrund 
dieser Daten wird ein weltweiter Containerbestand von 40 Mio. TEU für das Jahr 2015 
prognostiziert. Dieser Bestand setzt sich aus den ISO-Standardcontainern und einer Vielzahl 
an weiteren Containertypen zusammen(Reise, 2004, 25-29). 
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Abbildung 1: Entwicklung des weltweiten Containerbestands (Magellan, 2013, o.S. zitiert nach Container 
Investment, 2001, o.S.) 
2.1.2 Normierung der Containergröße 
In den 1960er Jahren diente der Container vor allem dazu, den Militärnachschub im 
Vietnamkrieg zu gewährleisten. Gleichzeitig wurde er aber auch schon als Ladeeinheit für 
verschiedene Transportmittel auf den amerikanischen Straßen verwendet und entsprechend 
dimensioniert. Mit der weltweiten Einführung musste aber auch eine internationale 
einheitliche Größe gefunden werden, da die Containergrößen und Transportmittel der 
Vereinigten Staten von den europäischen abwichen. Daher formulierte der internationale 
Normausschuss Genf (International Organization for Standardization, ISO) seine 
Empfehlung, den so genannten ISO-Containerauf die in Tabelle 1 gezeigten Maße 
festzulegen: 
Behälter Länge [mm]1 Breite [mm]1  Höhe [mm]1 zulässiges Gesamtgewicht [t] 
20-Fuß  
ISO-1 Container 










Tabelle 1: Außenmaße und zulässiges Gewicht der ISO-Container (Europäisches Entwicklungszentrum für 
Binnen- und Küstenschiffahrt, 2003, 13) 
Bei einer Länge von 20 Fuß wird der Container als Twenty-Feet-Equivalent Unit, kurz TEU, 
bezeichnet. Diese stellt eine vergleichbare Einheit beispielsweise in der Kapazitätsauslastung 
dar. 
                                                 
1 1 Fuß = 0,3049 m 
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Der ISO-Container ist vor allem für den Überseetransport sowie für den Vor- und Nachlauf 
der Container entwickelt worden. Der Definition nach der ISO Norm 668 aber auch nach der 
DIN 668 muss der Container folgende Eigenschaften erfüllen:  
- von dauerhafter Beschaffung sein 
- widerstandsfähig für den wiederholten Gebrauch 
- für mehrere Transportmittel geeignet, ohne die Ladung umzuladen 
- für den mechanischen Umschlag geeignet sein 
- leichtes Be- und Entladen ermöglichen 
- sollte einen Mindestrauminhalt von einem Kubikmeter haben. 
Der ISO Container findet auch Verwendung in der Binnenschifffahrt. Durch leichte 
Veränderungen wird er hier zum Binnencontainer und eignet sich aufgrund seiner Innenbreite 
besonders für das Beladen mit Paletten (Bergqvist, 2012, 218-220, Exler, 1996, 42-43, Gabler 
Wirtschaftslexikon, 2013g, o.S.). Neben dem Binnencontainer wurde der ISO Container auch 
noch weiter variiert, so entstand eine Vielzahl an unterschiedlichen Containertypen, deren 
Außenmaße jedoch beibehalten wurden. Zu den wichtigsten Varianten zählen der 
Kühlcontainer, der Tank-Container, Open-Top Container und der Bulkcontainer (Reise, 2004, 
29). Das Einsatzgebiet der Container ist vor allem auch im kombinierten Verkehr von 
Bedeutung. 
2.1.3 Intermodaler Verkehr/Kombinierter Verkehr 
Beim intermodalen Verkehr handelt es sich um den "Transport von Gütern in ein und 
derselben Ladeeinheit oder demselben Straßenfahrzeug mit zwei oder mehreren 
Verkehrsträgern wobei ein Wechsel der Ladeeinheit aber kein Umschlag der transportierten 
Güter selbst erfolgt" (United Nations, 2001, 1). Der intermodale Verkehr ist weiterhin eine 
besondere Form des multimodalen Verkehrs, der im nächsten Abschnitt näher erläutert wird, 
nur dass hier standardisierte Ladeeinheiten transportiert werden (United Nations, 2001, 1). An 
dieser Stelle scheint es sinnvoll, den Unterschied zwischen Verkehrsträger und 
Verkehrsmitteln aufzuzeigen. Der Verkehrsträger stellt das Medium oder auch die 
Infrastruktur für die Verkehrsmittel dar. Man unterscheidet in Schiene, Straße, Luft und 
Wasser bzw. Binnenwasser. Die Verkehrsmittel sind diejenigen Fahrzeuge, die den Transport 
auf diesen Medien vollziehen. Für die Straße ist dies beispielsweise der LKW, für das Wasser 
das See- oder Binnenschiff, für die Luft das Flugzeug sowie für die Schiene der Zug. Die 
Definition des Intermodalen Verkehrs besagt, dass der Transport einer Ladeeinheit über 
mehrere Verkehrsträger erfolgt, d.h. zum Transport wird z.B. sowohl den Verkehrsträger 
Wasser als auch die Straße oder auch Wasser, Schiene und Straße genutzt. Die Möglichkeiten 
der Kombinationen sind vielfältig. 
Beim kombinierten Verkehr handelt es sich um einen Verkehr "bei dem der überwiegende 
Teil der in Europa zurückgelegten Strecke mit der Eisenbahn, dem Binnen- oder Seeschiff 
bewältigt und der Vor- und Nachlauf auf der Straße so kurz wie möglich gehalten wird" 
(United Nations, 2001,1). Man bezeichnet diese Art von Verkehr auch als "multimodalen 
Verkehr" (Pawlik, 1999, 7), da nicht nur ein Verkehrsträger für den Transport des Gutes 
verantwortlich ist, sondern meist mehrere Verkehrsträger zum Einsatz kommen, mindestens 
aber zwei. Ziel des kombinierten Verkehrs ist es, eine durchgängige Transportkette, d.h. eine 
Beförderung von der Quelle (Versender) bis zur Senke (Empfänger) zu schaffen und die 
jeweiligen Vorteile der verschiedenen Verkehrsträger und -mittel zu nutzen. Weiterhin soll 
der Transport sowohl aus wirtschaftlicher, sozialer als auch ökologischer Sicht effizient 
abgewickelt werden. Um dieses Ziel zu erreichen werden, die Ladungen zusammengefasst 
oder reduziert und der Transport und Umschlag standardisiert. Dies soll sowohl die 
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Transportkosten als auch die externen Kosten minimieren (Gabler Wirtschaftslexikon, 2013b; 
SGKV, o.A., 1-4). 
Für die Entwicklung des kombinierten Verkehrs spielen außerdem marktwirtschaftliche 
Trends eine große Rolle. Zu nennen sind hier der anhaltende Trend der Internationalisierung 
bzw. Globalisierung, der Wandel in den Unternehmensstrategien, die steigende Nachfrage 
nach Containerverkehr oder auch der Nachhaltigkeitsaspekt. Die Trends können sich in der 
Anzahl der Transporte, der Nachfrage nach bestimmten Transportmitteln oder in der 
Standardisierung von Abläufen und Prozessen zeigen (SGKV, o.A. 1-4). 
2.1.4 Modal Split 
Anders als der kombinierte Verkehr gibt der Modal Split die Aufteilung (Split) des 
Güterverkehrs auf die Verkehrsträger bzw. die entsprechenden Verkehrsmittel, d.h. die Modi, 
wieder. Die Verkehrsträger, die im Folgenden betrachtet werden, sind die Straße, Schiene, 
Rohrleitungen und die Binnenwasserstraße. Der Anteil des Verkehrsträgers Luft wird nicht 
betrachtet, da der Anteil mit 0,1 % bis 0,3 % zu gering ist (Statistisches Bundesamt, 2013, 
14). Für den angestrebten Vergleich spielt der Seeverkehr ebenfalls keine Rolle, da dieser 
keine Hinterlandverbindung darstellt (vgl. Kapitel 2.2.2). Die Verkehrsträger und ihre 
entsprechenden Verkehrsmittel dienen der Befriedigung der Gesamtnachfrage. Durch den 
Wettbewerb der einzelnen Verkehrsträger untereinander wird die Wahl des Verkehrsmittels 
bestimmt (Lange/Grabe, 2010, 5; Ammoser/Hoppe, 2006, 11; Gabler Wirtschaftslexikon, 
2013a, o.S.). Aus der Abbildung 2 ist ersichtlich, dass der Verkehrsträger Straße mit einem 
Anteil von über 80 % deutlich bei der Aufteilung des Gesamtgüterverkehrs dominiert. Dem 
gegenüber ist der Trend der Marktanteile der Binnenschifffahrt fallend. Der leichte Anstieg 
im Jahr 2012 ist nur auf den Basiseffekt zurückzuführen. Der Anteil der Rohrleitungen verhält 
sich dagegen stagnierend, ebenso wie der des Eisenbahnverkehrs. Auch die Prognose für das 
Jahr 2016 lässt keine große Verschiebung der Anteile erkennen. 
 
Abbildung 2: Modal Split des Transportaufkommens der Landverkehrsträger (Intraplan Consult GmbH, 2013, 
45; eigene Darstellung) 
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Noch deutlicher wird diese Entwicklung bei Betrachtung des Modal Splits im Bereich der 
Transportleistung in Abbildung 3. Im Gegensatz zum Transportaufkommen, welches in 
Tonnen bzw. Millionen Tonnen gemessen wird, wird die Transportleistung in 
Tonnenkilometern gemessen. Die Transportleistung oder auch Verkehrsleistung dient als 
statische Messzahl der Beschreibung von Verkehrsprozessen. Dabei ist zu beachten, dass die 
Verkehrsleistung a) 100 Tonnen Gut, die über eine Distanz von einem Kilometer transportiert 
wurden oder b) 1 Tonne Gut, die über 100 Kilometer transportiert wurden, darstellen kann. 
Daher ist die Verkehrsleistung zwar kein eindeutiges Maß, um den tatsächlichen Aufwand 
bzw. den tatsächlichen Verkehrsprozess zu beschreiben, eignet sich aber umso besser für den 
Vergleich von Verkehrsträgern (Ammoser/Hoppe, 2006, 29). 
 
Abbildung 3: Modal Split der Transportleistung der Landverkehrsträger (Intraplan Consult GmbH, 2013, 45; 
eigene Darstellung) 
2.2 Seehafenhinterlandverkehr 
"Der Seehafenhinterlandverkehr ist der Verkehr, der in den Seehäfen umgeschlagen wird, und 
von seinem Quell- bzw. zu seinem Zielgebiet per Bahn, LKW oder Binnenschiff transportiert 
wird."(Planco Consulting Gmbh, 2007, 81). 
2.2.1 Seehafen 
Seehäfen gehören zu denjenigen Häfen, die aufgrund ihrer Lage an Küsten, Kanälen oder 
Flüssen von Seeschiffen angelaufen werden können. Sie dienen dabei als Schnittstelle zum 
Hinterland und bündeln den Straßen-, Schienen- und Schiffsverkehr. Außerdem sind Seehäfen 
Anlaufpunkt für den Passagierverkehr durch Fähren, Kreuzfahrt- und Ausflugsschiffe 
(Fondsvermittlung24, 2013, o.S.). Besondere Bedeutung fällt den Seehäfen aber im Handel 
bzw. Güterverkehr zu. In den Häfen werden nicht nur Güter von den Seeschiffen auf die 
Verkehrsträger des Hinterlandes (See-Eingang), sondern auch Güter aus dem Hinterland auf 
Seeschiffe umgeschlagen (See-Ausgang). Die Güter gelangen vom Seehafen aus nach 
)'(' )'(( )'() )'(* )'(-
  )$-'3 )$+'3 )$,'3 )$,'3 )$+'3
 0$0'3 /$,'3 0$('3 0$''3 /$-'3
! (.$('3 (.$('3 (.$)'3 (.$*'3 (.$+'3










	   !
" 
 Theoretische Grundlagen 
 
Lucht, Annika  8 
 
Übersee, Europa oder in die Region. Wichtigste Seehäfen in Europa sind beispielsweise die 
Universalhäfen Hamburg und Bremen/Bremerhaven, Häfen von Antwerpen und Rotterdam, 
aber auch die Fährhäfen der Ostsee (Planco Consulting Gmbh, 2007, 12-13; Meer im Focus, 
o.A. o.S.). Besonders in Deutschland sind Seehäfen Drehscheibe des Außenhandels. Da 
Deutschland ein stark industrialisiertes aber rohstoffarmes Land ist, muss ein Großteil an 
Rohstoffen importiert werden. Durch die Einfuhr von Mineralöl, Erdgas und Kohle kann sich 
Deutschland so eine langfristige Energieversorgung sichern, auch wenn weiterhin auf den 
Ausbau von regenerativen Energien gesetzt wird. Auch Rohstoffe wie Eisenerz, Kupfer, 
Bauxit oder Zink werden fast vollständig importiert, und finden u.a. bei der Stahlproduktion 
Verwendung. Die deutschen Seehäfen sind nicht nur Zentrum des Güterumschlags für Im- 
und Export, sondern auch Logistikdienstleister und Wachstumsmotor für die Volkswirtschaft. 
Um sie herum entstehen viele Dienstleistungs- oder Güterverkehrszentren. Dadurch bietet 
nicht nur der Hafen selbst, sondern auch sein Umfeld bzw. seine Folgebereiche viele 
Arbeitsplätze. Auch bietet die Hafenwirtschaft dem Staat eine wertvolle Steuerquelle. Im 
Bereich der Kreuzfahrthäfen aber auch im Bereich des Außenhandels kann sich Deutschland 
über seine Seehäfen als attraktiver Investitions- und Tourismusstandort darstellen, um so 
ausländische Investoren zu gewinnen und seine Handelsbeziehungen weiter auszubauen. Die 
aufgeführten Punkte machen deutlich, wie wichtig es ist, nicht nur die Seehäfen aufgrund des 
steigenden Welthandels und Güterverkehrsaufkommens, sondern auch die dazugehörigen 
Hinterlandanbindungen zu stärken und auszubauen (IHK Nord e.V., 2009, 1-9). 
2.2.2  Hinterland 
"Die Wertigkeit eines Hafens hängt entscheidend von seiner physischen Erreichbarkeit ab." 
(Reise, 2004, 75 zitiert nach Staake, 2002, 18) 
Das Hinterland bezeichnet zum einen das Einflussgebiet von Siedlungen, zum anderen aber 
auch das wirtschaftliche Einzugsgebiet von See- und Binnenhäfen (Gabler 
Wirtschaftslexikon, 2013h, o.S.). Berqvist definiert "Hinterland" als effektiver Markt oder 
geo-ökonomischen Raum in dem der Seehafen seine Dienstleistungen bzw. seinen Service 
anbietet (Bergqvist, 2012, 13 zitiert nach Slack, 1993,o.S.). Ebenso definieren van Klink und 
van den Berg 1998 "hinterland is the interior region served by the port". Das so genannte back 
country oder behind country ist aber auch "a good term for those regions that suffer when 
economic activity is sucked into the center" (Swann, 2006, 270). 
Um das Hinterland zu bedienen muss es durch gute Logistik vernetzt werden. Wichtig dabei 
ist vor allem auch die infrastrukturelle Anbindung des Hafens. Die Eisenbahn, die Straße 
sowie die Wasserstraße für die Binnenschifffahrt sind dabei die wesentlichen Verkehrsträger, 
um eine Hinterlandanbindung herzustellen (Reise, 2004, 75). Eine effiziente und effektive 
Zusammenarbeit und Koordination zwischen allen Akteuren ist ebenfalls notwendig. Das ist 
einer der Gründe, warum die Hinterlandlogistik zu einem wichtigen Teil der 
Wertschöpfungskette (Supply Chain) wurde. Außerdem ermöglichte die Containerisierung in 
Kombination mit den Möglichkeiten des intermodalen Verkehrs das Wachstum des 
Seehafenhinterlands. Die Komplexität der Hinterlandlogistik liegt aber nicht nur in der 
Koordination der Akteure, sondern auch im Wettbewerb zwischen den einzelnen Seehäfen. 
Dies spielt eine wichtige Rolle im Design, der Strategie und im Management ihrer Supply 
Chain (Bergqvist, 2012, 213-216). 
Ein weiterer Faktor ist, neben den Komponenten für eine gelungene Supply Chain, die 
Anforderung, die an die Hinterlandanbindungen im Besonderen von Containerterminals 
gestellt wird. Die Anforderung lässt sich in vier wesentliche Faktoren aufgliedern: 
1) das Ladungsaufkommen entspricht der Ladung, die in dem Terminal umgeschlagen 
wird 
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2) den Transshipmentanteil 
3) dem Loco-Anteil 
4) dem Modal Split des Hinterlandes 
Auf den ersten Blick scheint das Ladungsaufkommen der bedeutendste Faktor zu sein, da 
dieses sowohl quantitative als auch qualitative Anforderungen beurteilt. Um einen 
störungsfreien Zu- und Ablauf von Gütern zu gewährleisten, muss die Kapazität der 
Hinterlandanbindungen mit dem Ladungsaufkommen wachsen, d.h. je mehr 
Ladungsaufkommen, desto mehr Kapazität  wird in den Anbindungen benötigt. Allerdings 
sollten auch die anderen Faktoren bei der Beurteilung berücksichtigt werden. Der 
Transshipmentanteil (See-See-Verkehr), d.h. derjenige Anteil, bei dem der gelöschte 
Container auf ein anderes Seeschiff umgeladen wird, benötigt keine Hinterlandanbindung und 
hat somit keine Auswirkung auf deren Nachfrage. Hingegen ist der Loco-Anteil von 
außerordentlicher Relevanz für die Hinterlandanbindungen, da der Transport von diesen 
kurzen Distanzen meist über den LKW, also über den Verkehrsträger Straße abgewickelt 
wird. Eine leistungsfähige Hinterlandanbindung über die Straße ist für diesen Faktor 
besonders ausschlaggebend. Der Loco-Anteil schwankt dabei je nach Hafen und Gütergruppe 
wie folgende Tabelle 2 zeigt. 
Hafen Containerladung Nichtcontainer 
Hamburg 18,8 46,3 
Bremerhaven 23,9 46,6 
Bremen 13,4 50,6 
Wilhelmshaven 19,2 98,3 
Tabelle 2: Loco-Quote je Hafen nach Ladungsart (gemessen am Seehafenumschlag für Deutschland, ohne 
Eigenwerte) in 2004 (Angaben in Prozent %) (Planco Consulting GmbH, 2007, 86; eigene Darstellung) 
Der Modal Split hat nicht nur auf die Verteilung der unterschiedlichen Verkehrsträger 
sondern auch auf die Förderung bei speziellen Bauvorhaben einen grundlegenden Einfluss 
(Planco Consulting GmbH, 2007, 81-86).  
2.2.3 Extended Gateways/Binnenterminals 
Wie in den beiden vorangegangenen Kapiteln aufgezeigt, ist ein entscheidender Faktor, um 
einen Wettbewerbsvorteil zu erreichen, ein leistungsfähiges Hinterland-Transportsystem. 
Neben der Globalisierung steigern auch E-Commerce und der Internet-Handel die Nachfrage 
nach Containertransporten, die zu einem steigenden Ladungsaufkommen führen. Um dieses 
Ladungsaufkommen zu bewältigen, werden immer größere Schiffe gebaut. Die Abbildung 4 
gibt Aufschluss über die Entwicklung der Schiffsgrößen und Tiefgänge. 
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Abbildung 4: Entwicklung der Schiffsgrößen und Tiefgänge (Projektbüro Fahrrinnenanpassung, 2012, o.S.) 
Diese Forderung nach höherer Wirtschaftlichkeit der Containerschiffe zieht die Forderung 
nach einer verbesserten Umschlagsleistung nach sich. Gewährleistet werden kann diese durch 
größere und schnellere Containerbrücken oder einer Optimierung der Brückeneinsatzplanung. 
Neben diesen Forderungen zur Verbesserung und Optimierung sind auch die Seehäfen 
gefordert, ihre Flächen und Wassertiefen zu optimieren, um die steigenden 
Kapazitätszuwächse umschlagen zu können und die größer werdenden Schiffe umzuschlagen. 
Umgeschlagen werden die Güter derzeit hauptsächlich auf den LKW, der aber nicht allein das 
erhöhte zukünftige Ladungsaufkommen bewältigen kann. Es gibt zwei Möglichkeiten das 
erhöhte Ladungsaufkommen zu bewältigen. Die erste Möglichkeit wäre die Güter bzw. 
Container länger zwischenzulagern, die zweite Möglichkeit weitere Verkehrsträger besonders 
für den Vor- und Nachlauf in den Seehäfen einzusetzen. Eine Verlängerung der 
Zwischenlagerzeiten zieht längere Durchlaufzeiten nach sich. Die längeren Durchlaufzeiten 
führen vor allem bei wertvoller oder verderblicher Ladungen zu Problemen und verärgern 
sowohl Sender und als auch Empfänger der Güter. Des Weiteren ist zusätzlicher Raum für die 
Zwischenlagerung in den Seehäfen knapp und teuer. Es bleibt daher nur die Möglichkeit der 
Einbindung weiterer Verkehrsträger. Da es bereits heute schon zu zeitweiligen Engpässen 
kommt und der Transport durch LKWs ein hohes Verkehrsaufkommen und somit Staus 
verursacht, sollte eine Lösung schnell gefunden werden (vgl. Abbildung 5). Hier können die 
Binnenterminals bzw. Extended Gateways ihre Chance nutzen. Container könnten per Zug 
oder Binnenschiff unsortiert von den Seehäfen zu den Binnenterminals gebracht werden, da 
die Seehäfen meist selbst nicht Ladungsquelle oder -ziel sind (vgl. Abbildung 6). Durch die 
weltweiten wirtschaftlichen Verflechtungen werden die Quell- und Zielorte der Container 
immer vielfältiger. Ein Sammel-, Konsolidierungs- und Distributionsort für diese Container 
wäre daher ratsam. Diese Funktionen könnte ebenfalls das Binnenterminal übernehmen. Da 
Verkehrsträger wie Eisenbahn und Binnenschiff im Gegensatz zum Einzelverkehrsträger 
LKW nur mit mehreren Containern betrieben werden, könnten die Container im 
Binnenterminal entsprechend sortiert und verteilt werden. Außerdem wäre hier der Raum für 
Zwischenlagerung bzw. Rangierung gegeben. Die Binnenterminals würden so die Seehäfen 
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entlasten und die Lager- und Durchlaufzeiten sowie den potenziellen Flächenverbrauch der 
Containerlagerung senken. 
 
Abbildung 5: Hinterlandverbindung von Seehäfen ohne Binnenterminal (Port Net, 2009, 19; eigene Darstellung) 
 
 
Abbildung 6: Hinterlandverbindung von Seehäfen mit Binnenterminals (Port Net, 2009, 19; eigene Darstellung) 
Weiterhin könnten die extended gateways eine aktivere Rolle in der multimodalen 
Transportkette einnehmen und somit zu einem festen Bestandteil der Supply Chain werden. 
Potential liegt allerdings noch in den so genannten Port-to-door-Konzepten, bei denen auf 
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Basis eines umfassendes Know-hows im multimodalen Verkehr, Transporte von den Seehäfen 
(Port) zu den Empfängern (door) aus dem Binnenland heraus organisiert werden. 
Unternehmen, die dieses Konzept nutzen, könnten so ihre Transporte komplett auslagern und 
sich ganz auf ihr Kerngeschäft konzentrieren. Neben dem Port-to-door-Konzept gibt es noch 
zahlreiche andere Möglichkeiten, wie Binnenterminals ihre Stellung ausbauen können, 
beispielsweise über Value-added-Services, d.h. Dienstleistungsangebote rund um den 
Container, wie Lagerung, Reparatur und Reinigung, oder durch Angebote zur 
Weiterverarbeitung und Veredelung. Der Prozess der Einbindung weiterer Verkehrsträger 
sowie die Positionierung von Binnenterminals müssen indes von den Akteuren selbst 
vorangetrieben werden. Es ist ein hohes Maß an Eigeninitiative gefragt, um den Markterfolg 
zu erreichen. Dazu zählen neben dem Knüpfen von strategischen Partnerschaften und 
Kooperationen auch das Denken in vernetzten Transportketten und das Entwickeln von 
Lösungen und Angeboten (Mulders, 2001, 55-57; Schönknecht, 2009, 113-127). 
2.3 Binnenwasserstraße 
Zu den Binnengewässern zählen Flüsse, Seen und Kanäle (Gabler Wirtschaftslexikon, 2013c, 
o.S.). Die Unterteilung erfolgt daher in natürliche Wasserstraßen, wie Flüsse und Seen, als 
auch in künstlich geschaffene Wasserstraßen, beispielsweise Kanäle. Künstliche 
Wasserstraßen dienen der Vernetzung der Flüsse, die weitestgehend von Süden nach Norden 
in Deutschland verlaufen. Der Vorteil von Kanälen ist ihre nahezu konstante 
Wasserspiegelhöhe (Franzius-Institut, 2009, 7). Die deutschen Binnenwasserstraßen umfassen 
ein Netz von ca. 7350 Kilometer Länge. Dazu kommen weitere 23.000 Quadratkilometer 
Seewasserstraßen. Neben 450 Schleusenkammern, 290 Wehren und 4 Schiffshebewerken 
gehören auch 15 Kanalbrücken und 2 Talsperren zu den Anlagen der Bundeswasserstraßen. 
Das Hauptnetz der Binnenwasserstraßen umfasst eine Länge von ca. 5100 Kilometern. Zu 
diesem Netz zählen vor allem die Flüsse Rhein, seine Nebenflüsse Neckar, Main, Mosel und 
Saar sowie Donau, Weser und Elbe und deren dazugehörigen Kanalsysteme. Eine komplette 
Übersicht über die Wasserstraßen des Bundes befindet sich in Anhang 1. Die 
Bundeswasserstraßen besitzen aber nicht nur eine Transportfunktion, sondern dienen auch der 
Trink- und Brauchwasserversorgung. Weitere Funktionen der Binnenwasserstraßen sind die 
Bewässerung, Kraftwerksnutzung, Abwasserentsorgung und Hochwasserabfuhr, ebenso wie 
die Fischerei und die Biotopfunktion. Darüber hinaus dienen sie dem Erholungs- und 
Freizeitwert des Menschen (BMVBS, 2013a, o.S.). 
2.3.1 Elbe 
Die Elbe umfasst eine Gesamtlänge von ca. 1094 Kilometern und mündet bei Cuxhaven in die 
Nordsee. Zu ihren Zuflüssen zählen die Moldau in Tschechien, die Schwarze Elster, Mulde, 
Saale und die Havel (vgl. Abbildung 7). Die Elbe gilt mit ihrem Einzugsgebiet von 148.286 
Quadratkilometern zu den größten Flussgebieten in Deutschland. Sie zählt durch ihre 
Anbindung an den Hamburger Hafen sowie die Häfen Cuxhaven, Kiel (über den Nord-
Ostsee-Kanal) und Lübeck (über den Elbe-Lübeck-Kanal) zu einem der wichtigsten 
Wasserverkehrswege. Weiterhin ist die Elbe charakterisiert durch Hochwasserabfluss 
aufgrund von Schneeschmelzen am Ende des Winters, durch reiche Niederschläge im 
Frühjahr sowie lang anhaltenden Niedrigwasserständen im Sommer. Damit wird die Elbe als 
Regen-Schnee-Typ bei den hydrologischen Eigenschaften eingeordnet (Franzius-Institut, 
2009, 14-19). 
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Abbildung 7: Verlauf der Elbe (Elbstromverein, 2013, o.S.; eigene Darstellung) 
2.3.2 Weser 
Die Weser ist ca. 432 Kilometer lang und entspringt bei Hannoversch Münden aus den 
Quellflüssen Werra und Fulda und mündet in Bremerhaven in die Nordsee. Zu ihren 
zahlreichen Zuflüssen zählen unter anderem die Hunte, die Lesum und die Aller. Insgesamt 
besitzt die Weser aber mehr als 35 Nebenflüsse. Ihr Einzugsgebiet liegt bei 41.094 
Quadratkilometern. Die Weser lässt sich, wie in der nachfolgenden Abbildung 8 gezeigt, in 
drei Abschnitte einteilen. Die Oberweser verläuft von Hannoversch Münden bis Minden, d.h. 
von Weser Kilometer 0 bis 203,8, danach schließt sich die Mittelweser an. Diese verläuft von 
Minden bis Bremen, entsprechend von Weser Kilometer 203,8 bis 366,7. Der letzte Abschnitt 
bis zur Mündung ist die Unterweser. Sie verläuft von Bremen (Weser Kilometer 366,7) bis 
Bremerhaven. 
 
Abbildung 8: Verlauf der Weser (Schiff mieten, 2012, o.S.; eigene Darstellung) 
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Gekennzeichnet ist die Weser vor allem durch ihre staustufengeregelte Mittelweser und die 
voll kanalisierte Verbindung zum Mittellandkanal unterhalb der Schleuse in Petershagen. 
Dadurch ergeben sich zumindest in diesem Abschnitt keine Einschränkungen bezüglich der 
Wasserstände (Franzius-Institut, 2009, 21-22; Schiff mieten, 2012, o.S.). 
2.3.3 Rhein 
Der Rhein ist mit einer Gesamtlänge von 1233 Kilometern einer der größten Ströme Europas. 
Er durchläuft die Länder Schweiz, Lichtenstein, Österreich, Deutschland, Frankreich und die 
Niederlande und verbindet so die Alpen mit der Nordsee. Der Rhein entspringt aus den 
Quellflüssen Vorderrhein und Hinterrhein in Reichenau (Schweiz) und mündet bei Rotterdam 
in die Nordsee (vgl. Abbildung 9). Die eigentliche Rheinquelle ist nicht genau zu benennen, 
wird aber gewöhnlich mit dem Tomasee benannt. Der Rhein wird in sieben große Abschnitte 
gegliedert. Hierzu gehören der Vorder- und Hinterrhein, der Alpenrhein, der Hochrhein, 
Oberrhein, Mittelrhein und der Niederrhein mit dem verzweigten Rhein-Delta. Sein 
Einzugsgebiet liegt bei 252.000 Quadratkilometern. Der Rhein hat zahlreiche Zu- und 
Nebenflüsse. Zu den größten zählen der Main, der Neckar und die Mosel (planet wissen, 
2013, o.S.). Aufgrund seiner Länge und seiner guten Befahrbarkeit gilt der Rhein nicht nur in 
Deutschland als eine der wichtigsten Wasserstraßen für den Binnenverkehr.  
 
Abbildung 9: Verlauf des Rheins (Ullrich, 2005, o.S.) 
Nach ausgiebiger Beschäftigung mit den begrifflichen Grundlagen, soll im folgenden Kapitel 
gezeigt werden, welche Entwicklungen im Güterverkehr und im Containerumschlag zu 
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erwarten sind und welche Möglichkeiten der Politik hinsichtlich der Lenkung des 
Güterverkehrs zur Verfügung stehen. 
3 Entwicklungen im Güterverkehr 
Eine Studie, die das Bundesverkehrsministerium in Auftrag gegeben und 2007 veröffentlicht 
hat, geht von einer Erhöhung des Umschlagsaufkommens von 793 Millionen Tonnen (2004) 
auf 1.658 Millionen Tonnen (2025) aus. Dies entspricht einem durchschnittlichen jährlichen 
Wachstum von 3,6 % (Planco Consulting GmbH, 2007, 57). Als wichtigste Leitfaktoren für 
die Entwicklung im Güterverkehr sind vor allem die Entwicklung des Bruttoinlandsproduktes 
(BIP) als auch der Außenhandel zu nennen. Im Nachfolgenden soll vor allem die Entwicklung 
des Containeraufkommens in den Städten Hamburg, Bremen, Bremerhaven, Antwerpen und 
Rotterdam betrachtet werden, da diese an den in dieser Arbeit betrachteten 
Binnenwasserstraßen Elbe, Weser und Rhein liegen. 
3.1 Umschlagsentwicklung und Prognose 
Der Containerverkehr nimmt eine immer größere Rolle ein und gewinnt durch sein starkes 
Wachstum an Bedeutung. Laut Studie des Bundesverkehrsministeriums werden bisher ca. 
42 % der Gütertonnen in Containern umgeschlagen. Dabei spielen vor allem die Häfen der 
Nordrange, d.h. Rotterdam, Antwerpen, Hamburg und Bremerhaven eine entscheidende Rolle 
(Planco Consulting GmbH, 2007, 49). Nachfolgende Abbildung 10 zeigt, wie der 
Containerumschlag in den letzten Jahren weiter gewachsen ist. 
 
Abbildung 10: Containerumschlag in 1000 TEU (Port of Hamburg, 2013, o.S.; eigene Darstellung) 
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Die Containeraufkommensentwicklung richtet sich zum einen nach der Höhe des 
Containerladungsaufkommens und zum anderen auf die Entwicklung der Ladungsgewichte, 
der Anteile der 40- und 20-Fuß-Container und dem Leercontaineranteil. Diese Entwicklung 
wird aufgrund von Vergangenheitswerten prognostiziert. Dadurch ergeben sich ein Anstieg 
von 7,1 % p.a. im Containeraufkommen und ein Gesamtumschlagsvolumen für das Jahr 2025 
von 45,3 Millionen TEU für die deutschen Häfen. Insgesamt lässt sich daraus schließen, dass 
sich die Position der deutschen Seehäfen weiter verbessert und der Anteil der deutschen 
Seehäfen bis 2025 auf ca. 51 % des Containerladungsaufkommens in der Nordrange steigt 
(Planco Consulting GmbH, 2007, 69-75). Obwohl der neuste World Transport Report aus 
2012 wesentlich geringeren Wachstumsprognosen im Güterverkehr ankündigt, bleibt der 
steigende Trend des Güterverkehrs auch hier weiter erhalten. Die Unterschiede in den 
Prognosen entstehen dadurch, dass die Studie des Bundesverkehrsministeriums, durchgeführt 
von der Planco Consulting GmbH, sehr optimistische Werte bei der Entwicklung des 
Bruttoinlandsprodukts als auch bei dem Außenhandel ansetzt, da die Studie vor der 
Wirtschaftskrise erstellt wurde. Die Wirtschaftskrise 2008/2009 hat das Wachstum im 
Güterverkehr erheblich gebremst. Dennoch werden Investitionsmittel für die Beseitigung von 
Engpässen, beispielsweise im Hinterlandverkehr, oder auch in der Modernisierung der 
Infrastruktur benötigt, um ein weiteres Wachstum des Güterverkehrs voranzutreiben (Cordes, 
2012, 22-26). 
3.2 Weißbuch zur europäischen Verkehrspolitik 
Auch die EU ist sich den Belastungen, die durch das anhaltende Wachstum im Güterverkehr 
entstehen, bewusst. Bereits in den Römischen Verträgen wurde daher eine gemeinsame 
Grundlage für die Ausrichtung der europäischen Verkehrspolitik festgehalten. Diese 
Grundlage wurde durch den Vertrag von Maastricht auf politischer, rechtlicher und 
institutioneller Ebene verstärkt. Das erste Weißbuch der Europäischen Kommission, d.h. eine 
Zusammenstellung von Maßnahmen und Vorschlägen (Duden, o.A., o.S.), wurde bereits 1992 
mit dem Schwerpunkt auf die Öffnung der Märkte vorgelegt. Das darauf folgende Weißbuch 
2001 legte den Schwerpunkt auf die Nachhaltigkeit der Verkehrspolitik und enthielt 
entsprechende Ziele und fast 60 Maßnahmen, die es bis 2010 umzusetzen galt (Kramer, 
2010,191-192). Später wurden diese ursprünglichen Ziele verändert und erweitert, um so 
zumindest Teilziele zu erreichen. Im März 2011 wurde das aktuelle Weißbuch der EU-
Kommission mit dem Titel "Fahrplan zu einem einheitlichen europäischen Verkehrsraum - 
Hin zu einem wettbewerbsorientierten und ressourcenschonenden Verkehrssystem" 
herausgegeben. In dem Weißbuch wird zu den vier Gebieten Binnenmarkt, Innovation, 
Infrastruktur und internationale Beziehungen eine Vision beschrieben, die aus vier Elementen 
besteht: 
- Verkehrswachstum gewährleisten und Mobilität unterstützen bei Erreichung des 
Emissionsminderungsziels von 60 % 
- Ein effizientes Kernnetz für die multimodale Beförderung von Personen und Gütern 
zwischen Städten 
- Weltweit faire Wettbewerbsbedingungen für den Personenverkehr und 
interkontinentalen Güterverkehr 
- Umweltfreundlicher Stadt- und Pendlerverkehr" 
(wissenschaftlicher Beirat beim BMVBS, 2012, 5-8). Diese Vision knüpft nahtlos an die 
Leitthemen des Vorgänger Weißbuchs aus dem Jahr 2001 an. 
Aus den vier Kernelementen der Vision des Weißbuchs von 2011 werden 10 konkrete Ziele 
formuliert, die im Anhang des Weißbuchs um 40 Initiativen und Maßnahmen erweitert 
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werden. Im Weiteren sind nur diejenigen Ziele genannt, die auch für die Häfen und die 
Binnenschifffahrt von Bedeutung sind. Dazu zählen: 
1) Vollständiger Verzicht von PKWs in Städten, die mit konventionellen Kraftstoffen 
betrieben werden 
2) Senkung von CO2-Emissionen um 40-50 % bis 2050 in der Seeschifffahrt 
3) Verlagerung von 30 % des Straßengüterverkehrs auf andere Verkehrsträger bis 2030, 
50 % Verlagerung bis 2050 
4) Schaffung einer geeigneten Infrastruktur 
5) Schaffung eines Rahmens für ein europäisches multimodales Verkehrsinformations-, 
Management- und Zahlsystem bis 2020 (wissenschaftlicher Beirat beim BMVBS, 
2012, 9). 
Um die zuvor genannten Ziele zu erreichen, sieht Ruete (Ruete, 2001,12-14) den 
technologischen Fortschritt und die Entwicklung sauberer Kraftstoffe als die wesentlichen 
Faktoren im Regional- und Güterverkehr. Die Nutzung von Hybrid-, Elektro- oder anderen 
CO2-freien Verkehrsmitteln sowie die Nutzung des öffentlichen Personenverkehrs könnten 
zur Erreichung des Ziels zur CO2-freien Stadtlogistik bzw. auf den späteren vollständigen 
Verzicht auf Fahrzeuge, eine Lösung darstellen. Für größere Distanzen ist dies aber keine 
Alternative. Hier sollte auf Biokraftstoffe oder die Zusammenlegung von Volumina oder die 
Verlagerung auf Verkehrsträger wie das Schiff und die Eisenbahn zurückgegriffen werden, da 
vor allem letztere auch die Stauproblematik der Straßen lösen (Ruete, 2001, 12-14). Anhand 
der von der EU-Kommission neu entwickelten Maßnahmen als auch der Kritik des 
wissenschaftlichen Beirats beim Bundesministerium für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung 
in der Zeitschrift für Verkehrswissenschaft wird deutlich, dass die Ziele des Weißbuches zwar 
sinnvoll, aber nicht leicht umzusetzen sind. Der wissenschaftliche Beirat spricht daher 
Empfehlungen aus, welche Ziele auf welche Weise erreicht werden können und welche als 
eher unrealistisch anzusehen sind (Wissenschaftlicher Beirat beim BMVBS, 2013, 24-23). 
Problematisch sieht auch Kramer (Kramer, 2010, 192-204) die gesamteuropäische 
Ausrichtung der Ziele, die nicht mit den einzelnen Wünschen und Zielen der europäischen 
Staaten zusammenfallen oder sogar kollidieren. Nichtsdestotrotz ist es als richtig anzusehen, 
dass sich die EU-Kommission für gemeinsame Ziele einsetzt und eine Orientierung für die 
Entwicklung der Verkehrspolitik auf Grundlage der Ressourcenschonung, des Klimaschutzes 
und Wettbewerbs bietet (Kramer, 2010, 192-204; wissenschaftlicher Beirat beim BMVBS, 
2012, 4-23). 
3.3 Masterplan und Aktionsplan 
Der Güterverkehr dient nicht nur in der EU als entscheidender Faktor zur Entwicklung der 
Verkehrspolitik. Auch das deutsche Bundesverkehrsministerium entwickelte zusammen mit 
der Wirtschaft 2008 den Masterplan "Güterverkehr und Logistik". Der Masterplan behandelt 
nicht nur das Verkehrssystem als solches, sondern auch alle Unternehmen der Transport- und 
Logistikbranche und deren Beschäftigten. Der Güterverkehr wird weiterhin als Teil der 
Mobilität verstanden und dient durch seine Versorgung mit Gütern als Grundlage für 
Lebensqualität und Selbstentfaltung des Menschen (Die Bundesregierung, 2008, 8). Er bildet 
dabei auch die Grundlage für Wohlstand und Beschäftigung der Menschen aber auch des 
Landes. Da Deutschland mit einem Ausfuhranteil von 23 % am Bruttoinlandsprodukt (BIP) 
als Exportland gilt, ist der Export von Gütern der entscheidende Wachstumsmotor für die 
deutsche Wirtschaft. Daraus wird ersichtlich, dass Deutschland durch sein Transportsystem 
bedeutende Standortvorteile hat, die es zu sichern und auszubauen gilt. Deutschlands führende 
Position als Logistikstandort liegt nicht zuletzt an seinem leistungsfähigen Netz von Straße, 
Schiene, Wasserstraße, Häfen und Flughäfen. Daher ist es Aufgabe der Politik, die 
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Verkehrsinfrastruktur anhaltend zu sichern und sich den Herausforderungen, sowohl sozialen 
als auch ökologischen, zu stellen. Zu den Herausforderungen zählen neben der Globalisierung 
und der zunehmenden Arbeitsteilung auch der Klima- und Umweltschutz, der demografische 
Wandel, Veränderungen in Arbeitsbedingungen und Qualifizierungsanforderungen, als auch 
steigende Sicherheitsanforderungen (Die Bundesregierung, 2008, 11-15). Diesen 
Herausforderungen stellt sich die Bundesregierung mit dem Masterplan und entwickelte 
hieraus entsprechende Ziele. Verkehrswege sollen optimal und effizient genutzt werden, dazu 
sollen die Kapazitäten, d.h. die bereits vorhandene Infrastruktur, bestmöglich genutzt werden, 
um den Neu- und Ausbau auf das Nötigste zu beschränken. Dabei setzt das 
Bundesministerium auf die Verknüpfung der Verkehrssysteme und die optimale Nutzung der 
Stärken jedes einzelnen Verkehrsträgers, um damit die Leistungsfähigkeit des Gesamtsystems 
zu erhöhen. Als Drehscheibe für den Verkehr rücken dabei besonders die Flughäfen und 
Häfen in den Fokus. Für diese wurden Strategien entwickelt, um die Wettbewerbsfähigkeit 
des Standortes Deutschland zu erhöhen und die Anbindung an das Verkehrsnetz zu 
verbessern. Auch sollen die Binnenschifffahrt und Seeschifffahrt aufgrund ihrer höheren 
Umweltfreundlichkeit und der vorhandenen Kapazität stärker, gerade bei mittleren 
Entfernungen z.B. durch das Short-Sea-Shipping, genutzt werden. Die Schiffe können so 
nicht nur die Schiene und Straße entlasten, sondern können als Teil des kombinierten 
Verkehrs den ansteigenden Güterverkehr bewältigen. Darüber hinaus sollen 
Verkehrsmanagementsysteme entwickelt und ausgebaut werden, um eine bessere Steuerung 
der Verkehrsströme und gleichmäßige Auslastung der Verkehrsmittel und -wege zu erreichen. 
Diese Ziele dienen nicht nur dazu, Beeinträchtigungen wie Staus zu vermeiden, sondern 
erzielen Kostenersparnisse bei den Unternehmen und sind ein wichtiger Beitrag zur 
Gestaltung eines klima- und umweltfreundlichen Verkehrssystems, indem Lärm und CO2-
Emissionen reduziert werden (Die Bundesregierung, 2008, 18-26). Im Masterplan wird ein 
Maßnahmenkatalog entwickelt, der sich unter anderem mit der Verlagerung des Verkehrs auf 
Schiene und Binnenwasserstraße beschäftigt. Hier werden Maßnahmen entwickelt, die einen 
fairen Wettbewerb gewährleisten und damit einen veränderten Modal Split erreichen. 
Ebenfalls kommt es zur Aufstockung der Mittel für den Aus- und Umbau der 
Umschlagsterminals zur besseren Verlagerung z.B. auf das Binnenschiff. Weiterhin soll ein 
Konzept erarbeitet werden, um vor allem externe Kosten, wie Luftverschmutzung, Klima- 
und Lärmschäden, Umweltschäden sowie Staus transparenter in ihrer Art und Höhe zu 
machen (Die Bundesregierung, 2008, 47-51). Unter einem weiteren Punkt des Masterplans 
findet der umwelt- und klimafreundliche, leise und sichere Verkehr besondere 
Berücksichtigung. Für das Binnenschiff bedeutet dies eine Optimierung und Fortführung der 
Programme zur Entwicklung abgasarmer Motoren und Partikelfilter sowie die Umrüstung auf 
Biotreibstoffe mit dem Ziel, die CO2-Emissionen weiter reduzieren zu können (Die 
Bundesregierung, 2008, 59-64).  
Die Weiterentwicklung des Masterplans ist der Aktionsplan, den das 
Bundesverkehrsministerium mit der Wirtschaft im November 2010 herausgebracht hat. Die 
fünf Kernziele des Aktionsplans sind: 
- den Logistikstandort Deutschland zu stärken 
- die Effizienz aller Verkehrsträger zu steigern 
- die Stärken aller Verkehrsträger durch optimale vernetzte Verkehrswege zu nutzen 
- die Vereinbarkeit von Verkehrswachstum mit Umwelt- und Klimaschutz zu fördern 
sowie 
- gute Arbeits- und Ausbildungsbedingungen im Transportgewerbe zu unterstützen" 
(BMVBS, 2010, 4). 
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Zu diesen Zielen wurden 30 Maßnahmen erarbeitet, die an die aktuelle wirtschaftliche Lage 
und finanzielle Situation Deutschlands angepasst wurden. Diese Maßnahmen sind oft sehr 
ähnlich oder bauen auf den Maßnahmen des Masterplans auf. Neben einem neuen 
Bundesverkehrswegeplan soll der Aktionsplan auch Infrastrukturvorhaben priorisieren, z.B. 
durch die Fortführung der Bundeswasserstraßenprojekte aus dem Jahr 2003 (BMVBS, 2010, 
21-22). Weiterhin soll das Konzept für Kurzstreckenseeverkehr zur Entlastung der Straße und 
Schiene beitragen (BMVBS, 2010, 30). 
Nach eingehender Untersuchung und Analyse der Prognosen sowie bereits ergriffenen 
Maßnahmen seitens der Politik, soll im nachfolgenden Kapitel, unter Hinzunahmen der 
theoretischen Grundlagen aus Kapitel 2, eine Auswertung der Seehafenhinterlandanbindung 
über Wasserstraßen stattfinden. 
4 Deskriptive Auswertung der Binnenwasserstraßen 
4.1 Bedingungen 
4.1.1 Gesetzliche Grundlagen 
Zu den gesetzlichen Grundlagen zählen neben dem allgemeinen Schifffahrtsrecht, das 
Binnenschifffahrtsgesetz (BinSchG), die Binnenschifffahrtsstraßen-Ordnung (BinSchStrO) 
und auch das Binnenschifffahrtsaufgabengesetz (BinSchAufgG). Bis 1998 galt das 
Binnenschifffahrtsgesetz von 1895, das den Frachtführern sehr geringe Haftung zusprach 
(Gass, 1999, 10). 1998 trat das überarbeitete Gesetz in Kraft. Dieses regelt die Beförderung 
auf Flüssen und anderen Binnengewässern sowie die Haftung bei Personen- oder Sachschäden 
(Gabler Wirtschaftslexikon, 2013d +e, o.S.). Das BinSchG ist in zehn Abschnitte unterteilt 
und umfasst 133 Gesetze. Diese Gesetze regeln neben der schon erwähnten Haftung auch die 
Aufgaben, Pflichten und Rechte des Schiffseigners, des Schiffsführers, der Schiffsgläubiger 
und der Schiffsmannschaft. Im Abschnitt Frachtgeschäft und Schiffsüberlassung sowie beim 
Zusammenstoß von Schiffen und Bergung finden die Gesetze des Handelsgesetzbuches 
(HGB) Verwendung (Bundesministerium der Justiz, 2013a, o.S.). Die 
Binnenschifffahrtstraßen-Ordnung regelt dahingehend den eigentlichen Schiffsverkehr und 
gilt für alle Fahrzeuge auf den Binnenwasserstraßen, wie zum Beispiel der Weser oder Elbe. 
Die Binnenschifffahrtstraßen-Ordnung regelt neben den Fahrtregeln, das Durchfahren von 
Brücken, Wehren und Schleusen, die Benutzung von Radar und auch die 
Fahrgeschwindigkeiten auf den einzelnen Wasserstraßen (Bundesministerium der Justiz, 
2013b, o.S.). Auf dem Rhein gelten darüber hinaus noch eigene Verordnungen, wie die 
Rheinschifffahrtspolizeiverordnung (RheinSchPV) oder die Verordnung über das 
Schiffspersonal auf dem Rhein (RheinSchPersV) (Bundesministerium der Justiz, 2013c, o.S.). 
Die wirtschaftliche Bedeutung des Binnenschifffahrtsaufgabengesetzes ist die Koordinierung 
der Verkehrsmittel durch das BMVBS. Das zu verfolgende Ziel liegt in der Verbesserung der 
Verkehrsbedingungen und in der Angleichung der Wettbewerbsbedingungen (Gabler 
Wirtschaftslexikon, 2013e, o.S.). 
4.1.2 Schiffstypen 
Die Schiffstypen unterscheiden sich nach Motorgüter-, Container- und Autotransporter 
Binnenschiffen. Außerdem gibt es unterschiedliche Schlepper-, Tankmotorschiffe sowie 
Arbeitsschiffe, wie beispielsweise Schwimmbagger, Kranschiffe oder Feuerlöschboote. 
Neben den Binnenschiffen für den Gütertransport existieren noch zahlreiche Binnenschiffe 
für den Personenverkehr. Je nach Gewässer kann das Binnenschiff über eine besondere 
Ausstattung verfügen. Dazu zählt unter anderem ein höhenverstellbares Steuerhaus, das sich 
sowohl für den Überblick über hohe Ladung eignet als auch bei der Durchfahrt von niedrigen 
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Brücken (Logistikbranche-Binnenschifffahrt, 2012, o.S.). Zu den am häufigsten eingesetzten 
Schiffen im Containerverkehr der Binnenschifffahrt gehören: 
- das Großmotorschiff mit einer Länge von 110 m (GMS-110 m) 
- der ältere Schiffstyp Johann Welker mit einer Länge von 85 m (JWverl. ) und 
- das Großmotorschiff mit einer Länge von 135 m (GMS-135 m) (Europäisches 
Entwicklungszentrum für Binnen- und Küstenschiffahrt, 2003, 12) 
Über die technischen Daten dieser Schiffstypen gibt nachfolgende Tabelle 3 Auskunft: 
Technische Daten 
Schiffstypen 
JWverl. GMS-110m GMS-135m 
Länge [m] 85,00 110,00 135,00 
Breite [m] 9,50 11,40  11,45 
Tiefgang max. [m] 2,70 3,50 3,50 
Seitenhöhe [m] 2,85 4,00 4,00 
Doppelboden-/Stauhöhe [m] 0,40 0,60 0,60 
Laderaumlänge [m] 59,00 80,00 105,00 
Laderaumbreite [m] 7,5 10,00 10,00 
Laderaumhöhe [m] 3,25 4,05 4,05 
Tragfähigkeit max. [t] 1.500 3.000 3.700 
Anzahl Container 
[TEU] 
nebeneinander 3 4 4 
voreinander 9 13 17 
dreilagig 81 156 204 
Tabelle 3: Technische Daten der Schiffstypen (Europäisches Entwicklungszentrum für Binnen- und 
Küstenschiffahrt, 2003, 12; eigene Darstellung) 
4.1.3 Klassifizierung von Wasserstraßen 
Die Schiffstypen bestimmen die Klassifizierung der Binnenwasserstraßen. Die Klassifizierung 
wurde zur Vergleichbarkeit der Binnenwasserstraßen des europäischen Raums eingeführt und 
ordnet die Binnenwasserstraßen hinsichtlich ihrer Befahrbarkeit den Klassen I bis VIc zu. Die 
nachfolgenden Parameter werden bei der Klassifizierung berücksichtigt: Länge, Breite, 
Tiefgang, Tragfähigkeit der Schiffe sowie Ausbauwassertiefe und Brückendurchfahrtshöhen 
der Wasserstraße. Weiterhin gibt die Klassifizierung Orientierungswerte für die Beladung und 
die zulässigen Containerlagen auf einer Wasserstraße an. Für den Containertransport auf 
Binnenwasserstraßen sollte eine Klasse Va erreicht werden (Franzius-Institut, 2009,7-8). Eine 
Tabelle zur Klassifierzung der Bundeswasserstraßen befindet sich in Anhang 2. 
  
 Deskriptive Auswertung der Binnenwasserstraßen 
 
Lucht, Annika  21 
 
4.1.4 Kosten 
Beim Transport von Containern kommen verschiedene Verkehrsträger einzeln oder in 
Kombination in Frage. Die Wahl, welcher Verkehrsträger zum Einsatz kommt, hängt neben 
Zeit-, Verfügbarkeits- und Flexibilitätsaspekten auch von den Kosten ab (Pawlik, 1999, 7). 
Zur Kostenermittlung ist eine Unterscheidung in Bereitstellungs- und Fortbewegungskosten 
möglich. Dabei entsprechen die Bereitstellungskosten den Fixkosten und die 
Fortbewegungskosten den variablen Kosten (Schuh, 1971, 115-117). Darüber hinaus ist eine 
weitere Unterteilung vorzunehmen. Die Unterscheidung erfolgt in transportbedingte 
Sonderkosten, die reise- und oder mengenabhängig sind, Fortbewegungskosten, d.h. 
Treibstoff, Öl und Schmiermittel, aber auch Wegekosten und Hafengelder. Arbeits- und 
Materialkosten sowie Fremdleistungskosten, Abschreibungen, Steuern und Zinsen (Alers, 
1970, 79-94). In der Binnenschifffahrt sind aber besonders folgende Selbstkosten 
ausschlaggebend: 
- Kosten des Schiffstyps: Größe des Schiffes, Lukenabmessung und Raumeinteilung zur 
größtmöglichen Containeraufnahme, ohne Stauverlust und Geschwindigkeit des 
Schiffes für einen ökonomischen Einsatz 
- Verkehrsrelation: Kosten, die in Abhängigkeit des Schiffsweges und unterschiedlichen 
Reisezeiten stehen 
- Beschäftigungsgrad und Einsatzform  
(Schuh, 1971, 105-113). 
In der Binnenschifffahrt herrscht ein hoher Fixkostenanteil vor, daher ist die Regierung 
bestrebt, eine bessere Transparenz und einheitliche Kostenstrukturen für alle Verkehrsträger 
zu schaffen, um eine bessere Vergleichbarkeit und Verlagerung der Verkehrsträger zu 
erzielen. 
4.2 Vorteile der Wasserstraßen 
In den vorangegangenen Kapiteln wurden bereits viele Vorteile der Binnenwasserstraße bzw. 
des Transports über Binnenschiffe genannt. Diese Vorteile sollen nun gesammelt und 
aufgezeigt werden. Ein erheblicher Vorteil des Binnenschiffs ist bei weiterem Wachstum des 
Güterverkehrs die Entlastung der Straße. Ein Binnenschiff kann bis zu 90 LKWs ersetzen, wie 
Tabelle 4 zeigt. 
Verkehrsträger TEU-Kapazität pro Fahrt 
LKW 2 
Bahn (je nach Tragwagenbau und Zuglänge) 60-90 
Schubleichter (für Verbandsformationen) 192 
Selbstfahrendes Motorgüterschubschiff 208 
Tabelle 4: Kapazitätsvergleich zwischen den Verkehrsträgern (Pawlik, 1999, 83; eigene Darstellung) 
Zudem besitzt die Binnenwasserstraße genug Kapazität, um dem steigenden Güterverkehr 
gerecht zu werden. Ein weiterer wirtschaftlicher Aspekt ist, dass die Transportkosten sowie 
die gesamtwirtschaftlichen Kosten pro Tonnenkilometer sehr gering sind. Das Binnenschiff 
eignet sich besonders für den Transport von Gütern aller Art, auch über die Landesgrenzen 
hinaus. Besondere Vorteile liegen in der Beförderung von Massen- und Schüttgütern sowie 
von Gefahrgütern. Für den Verkehrsträger Binnenschiff sprechen ebenso seine 
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Zuverlässigkeit und Sicherheit. Vor allem aber zeichnet sich das Binnenschiff als 
Verkehrsträger fürs Hinterland durch seine hohe Umweltverträglichkeit aus (BMVBS, 2013a, 
o.S.; Logistikbranche, 2013b, o.S.). Auf den Verkehrsträger Straße kamen 93 % der 
Kohlenstoffdioxid-Emissionen, hingegen auf das Binnenschiff nur 2 % (vgl. Abbildung 11). 
Daher ist es nur verständlich, dass der Anteil an umweltfreundlichen Transportmitteln erhöht 
und von der Regierung unterstützt wird (Statistisches Bundesamt, 2013, 42). Generell 
ermöglicht die Binnenwasserstraße einen "Leistungsfähigen, zuverlässigen, kostengünstigen 
und umweltschonenden Güterverkehr" (SPC, o.A.a, o.S.). 
 
Abbildung 11: Kohlendioxid-Emissionen (Statistisches Bundesamt, 2013, 42) 
4.3 Probleme, Nachteile und Hemmfaktoren 
Neben denen im Kapitel 4.2. aufgezeigten Vorteilen existieren auch einige Nachteile bzw. 
Probleme, die bei der Nutzung von Binnenwasserstraßen und dem Verkehrsmittel 
Binnenschiff auftreten. Die bereits angesprochenen Kostenvorteile können nur realisiert 
werden bei massenhaftem Verkehrsvolumen, d.h. kompletter und stetiger Ausnutzung der 
vorhandenen Kapazitäten und beim Transport über lange Distanzen. Erst dann kommen die so 
genannten economies of scale zum Tragen (Bergqvist, 2012, 213-214; Schuh, 1971, 38-40). 
Bei zu geringer Schiffsauslastung und bei zu geringen Transportmengen sind diese 
Kostenvorteile nicht vorhanden und führen zu entsprechenden Mehrkosten. Dieses führt dazu, 
dass das Binnenschiff nicht aktiv am Preiswettbewerb teilnehmen kann und seine möglichen 
Anteile an konkurrierende Verkehrsträger verliert (Schuh, 1971, 38-40). Ein weiteres 
Hemmnis ist, dass nach wie vor eine starke Bindung in Form von Verträgen mit LKW-
Unternehmen besteht. Die Verlader und Spediteure haben so die Alternative 
Binnenwasserstraße nicht zur Auswahl oder müssen erst mit dieser Alternative vertraut 
gemacht werden (BMVBS, 2013c, o.S.; Schuh, 1971, 38-40). Das Binnenschiff gehört weiter 
zu den langsamsten Transportmitteln (Pawlik, 1999, 83-84) und eignet sich daher aufgrund 
seines längeren Zeitbedarfs nur für nicht zeitsensible Güter wie Schüttgüter, Baustoffe und 
Fertigprodukte (Logistikbranche, 2013b, o.S.). Einen Vergleich der realen Reisedauer in 
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Abgangs-/ 
Ankunftsort LKW Bahn 
Binnenschiff 
stromabwärts stromaufwärts 
Rotterdam 0 0 0 0 
Duisburg 4 16 12 22 
Köln 5 16 16 39 
Mainz 7 21 26 47 
Frankfurt 8 28 30 64 
Mannheim  8 28 30 64 
Basel 12 32 48 100 
Tabelle 5: Vergleich der realen Reisedauer in Stunden je Transportmittel zwischen Rotterdam und verschiedenen 
deutschen Städten (Pawlik, 1999, 84, zitiert nach CBRB, 1995, 46; eigene Darstellung) 
Ein weiteres Problem stellen die Hafengegebenheiten dar. Diese sind teilweise nur 
unzureichend auf den Umschlag des Binnenschiffs ausgerichtet und verfügen nicht über die 
benötigten Terminals oder Verladevorrichtungen (Logistikbranche, 2013b, o.S.; Schuh, 1971, 
38-40). 
Ein wesentlicher Faktor entfällt bei der Binnenschifffahrt auf die Natur und den klimatischen 
Einfluss. Zum einen ist der Verlauf der Binnenwasserstraßen vorgegeben. Eine Ausdehnung 
ist nur mit großen Schwierigkeiten und hohen Investitionen möglich, die der Staat als 
Eigentümer und Verwalter nicht immer bereit ist zu tätigen. Darüber hinaus lassen sich auch 
nur solche Regionen bedienen, die einen Zugang zum Verkehrsträger Binnenschiff haben. Die 
einzelnen Stromgebiete begrenzen zudem den Binnenschiffsverkehr, da jedes Stromgebiet 
andere Restriktionen hinsichtlich Abmessung, Tiefgang, Höhe der Aufbauten, Schleusen, 
Brückenhöhe sowie Zertifizierung besitzt. Ein einfacher Wechsel der Schiffe ist daher nicht 
möglich (Bernhold, 1962, 31-33; Logistikbranche, 2013b, o.S.). Weiterhin ist die 
Leistungsfähigkeit, die Fahr- und Ladefähigkeit der Schiffe stark durch klimatische Einflüsse 
bedingt. Dazu gehören neben Niedrigwasser, Eisgang oder Nebel auch noch weitere 
witterungsbedingte Einflüsse (Bernhold, 1962, 31-33). 
4.4 Vergleich der Wasserstraßen und Häfen 
4.4.1 Vergleich der Binnenhäfen 
Dieses Kapitel befasst sich mit dem Vergleich der zu betrachtenden Binnenwasserstraßen 
Elbe, Weser und Rhein und den dazugehörigen Häfen. 
Nachfolgende Tabelle 6 gibt einen ersten Überblick über die Binnenhäfen nach Güterart, 
Umschlag und Besonderheiten. 
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und Stückgüter aller 
Art 
996.400 t/  
107.500 TEU 
(beides 2011) 
Alle Services rund 






Rotterdam Container mit Gütern aller Art 
126.000.000 t/ 
11.900.000 TEU 
Seehafen mit aller 
Art Service 
Tabelle 6: Vergleich der Binnenhäfen (eigene Darstellung; ConTraiLo, 2013, 45-48) 
Aus diesem ersten Vergleich wird bereits deutlich, welche Rolle der Hafen Rotterdam im 
Güterverkehr mit einem Umschlagsvolumen von 126 Millionen Tonnen einnimmt. Die 
nachfolgenden drei Abbildungen 12, 13 und 14 verdeutlichen zudem, dass das Verkehrsmittel 
Binnenschiff in Rotterdam und damit auf dem Rhein einen erheblich größeren Anteil am 
Modal Split besitzt als in den Häfen Hamburg oder Bremerhaven. Ist der Trend des 
Verkehrsträgers Binnenschiff in Bremerhaven zumindest steigend, ist dieser in Hamburg auf 
einen Wert von 100.000 TEU gesunken. Diese Bewegung macht gerade vor den Bemühungen 
der Politik und des Nachhaltigkeitsgedankens nachdenklich. 
 
Abbildung 12: Entwicklung des Modal Splits für den Hafen Rotterdam (eigene Darstellung; Port of Rotterdam, 
2013, o.S.) 
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Abbildung 13: Entwicklung des Modal Splits für den Hamburger Hafen (eigene Darstellung; Port of Hamburg, 
2013b, o.S.) 
 
Abbildung 14: Entwicklung des Modal Splits für den Hafen Bremerhaven (eigene Darstellung; bremenports 
GmbH & Co. KG, o.A. o.S) 
4.4.2 Nutzwertanalyse 
In diesem Kapitel soll ein direkter Vergleich der Binnenwasserstraßen Elbe, Weser und Rhein 
in Form einer Nutzwertanalyse getroffen werden. "Die Nutzwertanalyse ist ein 
Bewertungsverfahren, mit dem Alternativen nach mehreren verschiedenen Zielkriterien 
bewertet und verglichen werden können" (Glück, 2013, o.S.). Ziel ist es, einen Punktewert zu 
erhalten, der sich für alle Alternativen vergleichen lässt, umso eine Rangfolge zu bilden 
(Glück, 2013, o.S.). Diese Nutzwertanalyse beabsichtigt, hinsichtlich des Gütertransports eine 
"gute Binnenwasserstraße" zu identifizieren.  
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Die Kriterien sind mit folgender Gewichtung in Tabelle 7 festgelegt worden: 
Kriterium Gewichtung Gewichtungsfaktor 
Klassifizierung/Ausbauzustand 30 % 0,3 
Schiffbarkeit 10 % 0,1 
Geschwindigkeit 15 % 0,15 
Anzahl Stau- und Kanalstufen 15 % 0,15 
Einfluss von Klima- und Naturbedingungen 20 % 0,2 
Anteil am Modal Split 10 % 0,1 
Tabelle 7: Kriterien mit Gewichtung für Nutzwertanalyse (eigene Darstellung; Glück, 2013, o.S.) 
Weiterhin werden die Merkmale nach Tabelle 8 nach folgendem Bewertungsmaßstab 
beurteilt: 
Punktezahl Bedeutung 





Tabelle 8: Bewertungsmaßstab für Nutzwertanalyse (eigenen Darstellung; Glück, 2013, o.S.) 
Beschreibung der drei alternativen Binnenwasserstraßen: 
Elbe: Der Ausbauzustand der Elbe ist gut, ebenso wie die Schiffbarkeit. Die Geschwindigkeit 
sowie der Modal Split werden bei der Elbe als eher gering eingeschätzt. 
Weser: Die Faktoren des Ausbauzustands und der Schiffbarkeit können wie bei der Elbe als 
gut bezeichnet werden. Die Geschwindigkeit und der Anteil des Binnenschiffs am Modal 
Split können aber nur als mittelmäßig eingestuft werden. 
Rhein: Der Rhein zeichnet sich besonders durch seine hohen Fahrgeschwindigkeiten als auch 
durch seinen sehr guten Ausbauzustand aus. Auch die restlichen Kriterien werden zumeist mit 
gut bis sehr gut bewertet. 
Zur Auswertung in Tabelle 9 werden die Punktzahlen mit dem Gewichtungsfaktor 
multipliziert und aufaddiert. Dadurch ergibt sich aus der Nutzwertanalyse, dass der Rhein im 
Vergleich mit der höchsten Punktezahl abschließt. Die Binnenwasserstraßen Elbe und Weser 
liegen darunter, erreichen aber im Vergleich ähnliche Punktzahlen. Die Nutzwertanalyse 
bestätigt, dass die Weser und Elbe ihre vorhandenen Kapazitäten noch nicht voll ausschöpfen. 
Es besteht Optimierungsbedarf. 
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Tabelle 9: Nutzwertanalyse der Binnenwasserstraßen Elbe, Weser und Rhein (Bundesministerium der Justiz, 
2013 b+d, o.S.; eigene Darstellung; WSV, 1998, o.S.; WSV, 2013 a+b, o.S.) 
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4.4.3 Verkehrswertigkeit Binnenschiff 
Eine andere Möglichkeit, um ein Verkehrsmittel zu vergleichen und zu bewerten, ist die so 
genannte Verkehrswertigkeit. Die Verkehrswertigkeit bestimmt die Wettbewerbsfähigkeit des 
Verkehrsmittels und seine Fähigkeit, wie es die Bedürfnisse der Nachfragen nach einer 
Transportleistung befriedigt. Dabei entspricht die Wertigkeit 1 einem Verkehrsmittel, das die 
Leistung in vollem Umfang erfüllt. Dagegen erfüllt eine Wertigkeit von 0 die Leistung in 
keinerlei Hinsicht. Um die Verkehrswertigkeit zu bestimmen, werden die verschiedenen 
Ebenen betrachtet, die die unterschiedlichen technischen und wirtschaftlichen Eigenschaften 




4) Ausmaß an Bequemlichkeit 
5) Berechenbarkeit der Verkehrsleistung 
6) Sicherheit 
7) Kosten 
(Bernhold, 1962, 21-25, Exler, 1996, 66). 
Die Massenleistungsfähigkeit ist dabei die Fähigkeit, beliebige Mengen einer jeden Größe zu 
befördern. Die Schnelligkeit gibt Aufschluss über die durchschnittliche Reisedauer bzw. die 
Dauer, die Güter benötigen, um vom Absender zum Empfänger zu gelangen. Die Netzbildung 
gibt Aufschluss über das Verkehrsnetz eines Verkehrsträgers und damit die Möglichkeiten 
eines Verkehrsmittels, jeden beliebigen Ort ungebrochen zu erreichen. Das Ausmaß an 
Bequemlichkeit gibt Auskunft über die Mühelosigkeit ein Verkehrsmittel zu erreichen bzw. 
zu gebrauchen, aber auch über das Handling der transportierten Güter mit diesem 
Verkehrsmittel, beispielsweise Umschlagsmöglichkeiten und -bedingungen. Die 
Berechenbarkeit zielt auf die Bedienzuverlässigkeit eines Verkehrsmittels ab. Hingegen 
bezieht sich die Sicherheit auf den störungsfreien Fluss der Objekte. Diese Ebene bewertet, 
welche Impulse oder Stöße auf die Transportgüter wirken und ob diese schadensfrei befördert 
werden können. Weiterhin sollen Schäden auch beim Umladen vermieden werden. Die letzte 
Ebene der Kosten beurteilt die entstehenden Transportkosten eines Verkehrsmittels. Dabei 
wird zwischen Lade- und Wegekosten unterschieden (Bernhold, 1962, 21-25, Exler, 1999, 65-
67). 
Die Bewertung des Verkehrsmittels Binnenschiff erzielt in den Ebenen 1 und 6 einen Wert 
der nahezu bei 1 liegt. Binnenschiffe haben demnach eine hohe Massenleistung und können 
Güter jeglicher Größe transportieren. Des Weiteren ist die Beförderung per Binnenschiff sehr 
sicher, besitzt aber einige Unsicherheiten beim Ein-, Aus und Umladen. Die Ebenen 2 und 5 
erreichen hingegen Werte weit unter 1, da die Schnelligkeit, wie schon in anderen Kapiteln 
angesprochen, mit maximal 20 km/h sehr gering ist. Außerdem besitzt das Binnenschiff nur 
eine geringe Berechenbarkeit, da es starken Einflüssen durch Klima- und 
Witterungsbedingungen ausgesetzt ist. Die Netzbildung der Ebene 3 ist nur zu einem 
Mittelmaß gegeben, da sich das Binnenschiff ebenso wie die Bahn als Linientransportmittel 
interpretieren lässt. Die einzelnen Strecken sind durch den naturbedingten Verlauf der Flüsse 
bereits vorgegeben und lassen sich nur sehr schwer bis gar nicht ändern. Der LKW auf der 
anderen Seite stellt ein Flächentransportmittel dar und erreicht jeden Ort im Raum, da zum 
einen das Straßennetz sehr ausgedehnt ist und sich einfacher erweitern lässt. Das Ausmaß der 
Bequemlichkeit ist stark von der Lage des Hafens, seiner Beschaffenheit sowie den dortigen 
Umschlageplätzen und -anlagen abhängig. Der Wert ist daher sehr verschieden und lässt sich 
nicht pauschalisieren. Auf der Kostenebene besonders im Bereich der Wegekosten sind das 
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Binnenschiff und die Bahn dem LKW vorzuziehen. Allerdings sollten diese Verkehrsmittel 
auch auf mittleren bis größeren Distanzen eingesetzt werden, da sich die Transportkosten 
degressiv verhalten, d.h. mit zunehmender Distanz langsamer steigen, wie Abbildung 15 
veranschaulicht (Bernhold, 1962, 21-25, Exler, 1999, 65-67). 
 
Abbildung 15: Degressiver Kostenverlauf. Abhängigkeit der Kosten von der Distanz (eigenen Darstellung; 
Schönherr, 2008, o.S.) 
Letztendlich sollte eine ausgewogene Wertung aller Ebenen angestrebt werden, damit sie sich 
den verschiedenen Marktsituationen und Veränderungen in der Konjunktur anpassen kann. 
Dadurch bleibt die Wettbewerbsfähigkeit gegenüber anderen Verkehrsmitteln erhalten 
(Bernhold, 1962, 21-25). 
4.5 Optimierungsmöglichkeiten 
Um die Binnenwasserstraße als Verkehrsträger für den Container- und Güterverkehr attraktiv 
zu gestalten, sollte eine Reihe von Optimierungen durchgeführt werden. Dieses Kapitel 
beschäftigt sich sowohl mit bestehenden Optimierungsprojekten und verweist zudem auf 
weiteres Potential. Wie vor allem im Kapitel 3.2 und 3.3 beschrieben, setzt sich die Regierung 
für die Verkehrsverlagerung mit zahlreichen Maßnahmen ein. Eines der wichtigen Ziele ist 
und bleibt die Reduzierung des Schadstoffausstoßes. Hierzu wurden bereits 2006 Grenzwerte 
für die Partikelemission eingeführt. Bisher sind die Partikelfilter für Binnenschiffsmotoren 
nicht erprobt. Eine Forschungs- und Entwicklungstätigkeit im Bereich der Partikelfilter würde 
nicht nur die Reduzierung der Emissionen verfolgen (BMVBS, 2013e, o.S.), sondern auch die 
Attraktivität des Binnenschiffs steigern. Heute spielt die Nachhaltigkeit und die grüne 
Logistik eine große Rolle auch in vielen Unternehmensstrategien. Ein weiterer Aspekt der 
Umweltverträglichkeit und Attraktivität stellt die Entwicklung von Motoren dar. Die neuen 
Motoren könnten durch weniger Verbrauch zum einen umweltschonender sein, zum anderen 
aber auch die Kosten und die Abhängigkeit von fossilen Brennstoffen verringern. Ebenso 
sollte in diesem Zusammenhang über alternative Kraftstoffe wie Biodiesel oder 
Bioschmierstoffe nachgedacht und ihre Verbreitung forciert werden. 
Weiterhin haben Klima- und Witterungsbedingungen auf die Berechenbarkeit der 
Binnenwasserstraße einen großen Einfluss. Beispielsweise beeinflussen Wasserstände im 
hohen Maße den Tiefgang und die Ladefähigkeit von Schiffen. Um eine 
Bedienzuverlässigkeit zu gewährleisten bzw. das Risiko frühzeitig abschätzen zu können, ist 
es daher von besonderem Interesse eine langfristige Prognose zu Wetterdaten und 
Wasserständen abgeben zu können. Hierzu wurde bereits das Forschungsprogramm KLIWAS 
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ins Leben gerufen, dass verschiedene Klimaszenarien, auch unter Berücksichtigung des 
Klimawandels, analysiert und ihre Bandbreite darstellt. Bei diesem Projekt werden auch 
Anpassungsoptionen beim Betrieb der Binnenwasserstraße betrachtet (BMVBS, 2013f, o.S.). 
Neben den bisher aufgezeigten Optionen sollten Optimierungsmöglichkeiten auch durch 
Investitionen in den Ausbau der Wasserstraßen selbst vollzogen werden. Dazu müssen die 
Binnenwasserstraßen an die Entwicklung bzw. die Kapazitäten des Containerumschlages 
angepasst werden. Durch größere Schiffe wäre es dann möglich, diese Entwicklung auch über 
die Binnenwasserstraßen aufzunehmen. Wie der Vergleich in Kapitel 4.4.1. zeigt, bieten 
Weser und Elbe weiteres Ausbaupotential. Zudem sollte über Möglichkeiten nachgedacht 
werden, die Fahrgeschwindigkeit auf diesen Gewässern zu erhöhen, um einen schnelleren 
Transport zu gewährleisten. Dies könnte sowohl über Gesetzesänderungen der BinSchStrO als 
auch durch die Entwicklung besserer Uferbefestigungen erfolgen. Auch über den Ausbau der 
Stau- und Kanalstufen gerade auf der Weser sollte nachgedacht werden, da diese in Zukunft 
auch Binnenschiffe der neuen Generationen aufnehmen sollten. Ein Ziel dieser Maßnahmen 
wäre die Förderung des kombinierten Verkehrs und die Steigerung des Binnenschiffsanteils 
am Modal Split. 
Um einen reibungslosen Umschlag auf das Binnenschiff zu gewährleisten, ist der Ausbau der 
Hafenstruktur entscheidend. Neben den notwendigen KV-Terminals werden für die 
Transporte auch so genannte Binnenterminals benötigt (Kapitel 2.2.3). Diese Investitionen 
würden sich sichtbar positiv auf die Entwicklung der deutschen Wirtschaft auswirken. 
Eine weitere wichtige Optimierungsmöglichkeit ist es, Hemmnisse von 
Transportunternehmen hinsichtlich der Nutzung von Binnenwasserstraßen abzubauen. Hierzu 
wurde das ShorSeaShipping Inland Waterway Promotion Center ins Leben gerufen. 
4.5.1 SPC - ShortSeaShipping Inland Waterway Promotion Center 
Das ShortSeaShipping Inland Waterway Promotion Center Deutschland (SPY Deutschland) 
wurde 2001 von dem BMVBS sowie Verbänden und Unternehmen aus sechs Bundesländern 
gegründet, die das Projekt als öffentlich-private-Partnerschaft finanziell gemeinsam tragen 
(BMVBS, 2013c, o.S.; BMVBS, 2013d, o.S.). Die Aufgabe des SPC Deutschlands ist es, 
Unternehmen der Transportbranche hinsichtlich der Verlagerungsmöglichkeiten des 
Güterverkehrs auf das Binnenschiff oder den Kurzstreckenseeverkehr zu beraten. Die 
Beratung erfolgt kostenlos und neutral (BMVBS, 2013c, o.S.). Ziel des SPC Deutschlands ist 
die Sensibilisierung von Industrie, Handels- und Speditionsunternehmen für das 
Verkehrsmittel Schiff und die gemeinsame Entwicklung von multimodalen 
Logistikkonzepten. Neben der Beratung veröffentlicht das SPC Deutschland auch 
Informationen zum Thema Verlagerung des Güterverkehrs auf den Verkehrsträger 
Wasserstraße und veranstaltet Werbekampagnen. Dadurch sollen Hemmnisse und Vorurteile 
gegenüber der Nutzung des Wasserwegs abgebaut werden. Bereits heute konnte das 
Straßennetz durch die vom SPC veranlassten Projekte der Kohlendioxidausstoß um mehrere 
tausend Tonnen entlastet werden. Weiterhin verzeichnet das SPC eine sehr erfolgreiche 
Arbeitsweise, so dass eine Förderung weiterhin als sicher gilt (SPC, 2013, 1) und 
Unternehmen den Wasserweg als alternativen Verkehrsträger immer mehr in ihre 
transportgestützten Unternehmensentscheidungen mit einbeziehen (BMVBS, 2013d, o.S.). 
  
 Kritische Analyse 
 
Lucht, Annika  31 
 
5 Kritische Analyse 
5.1 Konzeption und Leitfaden des Interviews 
Nach reichhaltiger Recherche und Einarbeitung in die Thematik des containerisierten 
Seehafenhinterlandverkehrs und der Binnenwasserstraßen bzw. ihre Nutzung durch das 
Binnenschiff, sollte in dieser Arbeit das überwiegend theoretische Wissen durch eine 
Praxiskomponente ergänzt werden. Es eröffnete sich die Möglichkeit, ein Telefoninterview 
mit einem Experten zu führen. Der Experte ist seit mehr als zehn Jahren in einem 
Unternehmen tätig, das Transporte unter anderem über das Binnenschiff realisiert. 
Die in Kapitel 5.3. aufgeführten Kernaussagen wurden auf Grundlange eines 
leitfadengestützten Experteninterviews ermittelt. Das Experteninterview selbst wird in 
Kapitel 5.2. näher erläutert. Ziel des Interviews war es, die getroffenen Kernthesen dieser 
Arbeit zu stützen und zu verstärken oder zu widerlegen und eine praktische Sicht auf die 
Themen dieser Arbeit zu erhalten. 
Das Interview ist in zwei Kategorien mit mehreren Untergliederungspunkten aufgeteilt. Es 
galt die Sicht des Befragten hinsichtlich der Entwicklung im Güterverkehr und die 
Einschätzung der Realisierbarkeit des Masterplans zu erfahren. Weiterhin wurde der Experte 
um seine Meinung zu Vorteilen und Optimierungsmöglichkeiten die Binnenwasserstraße 
betreffend gebeten. 
Die jeweiligen Kategorien wurden durch ein bis zwei Fragestellungen beziehungsweise einer 
These eingeleitet. Anhand des leitfadengestützten Experteninterviews sollte versucht werden, 
die Meinung des Interviewten zu erfassen, ihm Freiheiten einzuräumen, ohne dabei die 
Struktur des Leitfadens zu verlassen. Der Leitfaden des Interviews ist im Anhang 3 beigefügt. 
Es wird darauf verwiesen, dass eine Tonaufzeichnung des Interviews sowie ein Protokoll 
vorliegt, die aber, ebenso wie die persönlichen Daten des Befragten und des Unternehmens, 
auf Wunsch des Experten nicht veröffentlicht werden. 
5.2 Das Experteninterview 
Das Experteninterview zählt zu einer speziellen Anwendungsform des Leitfaden-Interviews. 
Das Interesse am Interviewten bezieht sich dabei weniger auf die Person als solche, sondern 
mehr auf seine Eigenschaft als Experte für oder in einem bestimmten Handlungsfeld. Der 
Befragte gilt dabei als Repräsentant einer Gruppe und zeichnet sich durch spezifische 
Funktionen bzw. Erfahrungen in einem Themenbereich aus (Flick, 2011, 214-215). Der 
Interviewte in dieser Arbeit ist in diesem Kontext als Experte zu erachten, da er sowohl mit 
dem Themengebiet vertraut ist, als auch über praktische Erfahrungen verfügt. Bei der 
Leitfadengestaltung und bei der Durchführung des Interviews ist darauf zu achten, dass vier 
Kriterien erfüllt werden. Zu diesen Kriterien gehören: 
- Nichtbeeinflussung des Interviewpartners 
- Spezifität der Sichtweise und Situationsdefinition 
- Erfassung eines breiten Bedeutungsspektrums 
- Tiefgründigkeit und personaler Bezugsrahmen 
Die Nichtbeeinflussung kann mit Hilfe von strukturierten oder halbstrukturierten offenen 
Fragestellungen erreicht werden. Die Spezifität ist dann gegeben, wenn Frageformen 
verwendet werden, die offen gehalten sind, damit die Aussagen nicht zu allgemein getroffen 
werden können. Das dritte Kriterium der Erfassung eines breiten Bedeutungsspektrums ist 
gegeben, wenn alle relevanten Aspekte und Themen im Interview abgehandelt werden und 
gleichzeitig dem Befragten die Freiheit eingeräumt wird, neue Themen einzuführen. Das 
letzte Kriterium der Tiefgründigkeit und personalem Bezugsrahmen zielt darauf ab, dass der 
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Interviewer durch seine Fragen Antworten erhält, die über eine einfache Wertung 
hinausgehen (Flick, 2011, 195-198). Die Befragung zwischen Interviewer und Interviewtem 
findet telefonisch statt. Dennoch ist mit einer ähnlich hohen Ausschöpfungsquote wie bei 
einem persönlichen Interview zu rechnen. Auch komplexe Fragen können ohne 
Qualitätsverlust im Telefoninterview angebracht werden (Diekmann, 2010, 503-504). 
5.3 Das Interview mit dem Experten 
Zunächst wurde die Entwicklung des Güterverkehrs hinterfragt. Der Experte sieht ebenfalls 
eine steigende Entwicklung im Güterverkehr. Er ist aber der Meinung, dass diese 
Entwicklung zeitversetzt erfolgen wird. Da Seehäfen wie Rotterdam und Antwerpen bereits 
ihre Flächen aufrüsten, ist das Hinterland ebenfalls gefordert, dieser Aufrüstung 
standzuhalten. Dabei sollten die infrastrukturellen Gegebenheiten beachtet und die 
auftretenden Probleme gelöst werden. Hier sieht der Befragte besonders die Politik und 
Regierung als richtungweisend an. Aufgrund der bereits heute auftretenden Überlastung der 
Straße, durch die es auch zu Infrastrukturproblemen kommt, wird das Binnenschiff an 
Bedeutung gewinnen. Nach Meinung des Befragten läuft die Entwicklung auf einen Modal 
Split mit mehr Bedeutung für andere Verkehrsträger hinaus. Das Binnenschiff liegt hier weit 
vorn, da es noch die meisten freien Kapazitäten besitzt. 
Aus dem Bericht des Interviewten geht hervor, dass schon jetzt Waren aus dem Umland bereit 
gestellt werden. Die Waren werden gesammelt und in Containern verladen. Diese Container 
werden dann mit Hilfe des Binnenschiffs in den nächst größeren Seehafen transportiert und 
von dort beispielsweise nach Fernost verschifft. Für Unternehmen, die diese Aufgaben 
übernehmen, ist eine trimodale Ausrichtung wichtig. Der LKW wird dabei aber nur für die 
last mile benötigt, d.h. für den Nachlauf zum Kunden. Für lange Distanzen wird die Nutzung 
des Binnenschiffs oder des Zugs bevorzugt. Vorteile sieht der Experte im weiteren Wachstum 
der Binnenschifffahrt sowie in den Synergien mit Partnerunternehmen und Kunden. Da der 
Fokus sowohl bei den Verladern als auch in der Politik immer mehr auf dem 
umweltfreundlichen Transporten liegt, ist auch hier das Einsparpotential bei CO2-Emissionen 
durch den Transport über Binnenschiffe deutlich zu erkennen. Des Weiteren können die 
Verkehrsmittel Binnenschiff und Züge dazu beitragen, Staus und den derzeitigen Platzmangel 
bei Stellplätzen für LKWs zu vermeiden. 
Optimierungsmöglichkeiten sind gerade bei den kanalisierten Binnenwasserstraßen seitens 
des Experten als schwierig anzusehen. Der Transport von Containern auf Kanälen kann hier 
nur zweilagig erfolgen. Weiterhin sind bei den Häfen die benötigten Infrastrukturen nicht 
bzw. nur teilweise gegeben. Bei den Faktoren wie Streiks, Sperren und Schleusen ist laut 
Befragtem nur schwer etwas zu verändern. Ebenso sieht es bei Hoch- und 
Niedrigwasserständen aus. Der große Vorteil des Rheins ist, dass dieser keine 
Schwierigkeiten mit Brückenhöhen im Vergleich zu anderen Binnenwasserstraßen hat. Auch 
bleiben Hoch- und Niedrigwasser eher die Ausnahme. Bei Streiks und Sperren ist die 
Problematik aber die gleiche wie bei anderen Binnenwasserstraßen. 
Im letzten Kapitel werden die Ergebnisse dieser Arbeit noch einmal zusammengefasst und es 
wird versucht ein Ausblick auf die zukünftige Entwicklung zu geben. 
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6 Zusammenfassende Darstellung und Ausblick 
6.1  Fazit 
Welche Bedeutung kann der Binnenwasserstraße beim Seehafenhinterlandverkehr mit 
Containern beigemessen werden und welche Maßnahmen können ergriffen werden, um die 
Verlagerung von der Straße auf alternative Verkehrsträger voranzutreiben? Diese Fragen 
stellten einen wichtigen Ausgangspunkt dieser Bachelorarbeit dar. 
Eine umfassende Darstellung des Containerverkehrs sowie des Seehafenhinterlandes fand im 
ersten Abschnitt des Hauptteils statt. Der WTR prognostiziert zwar ein geringeres Wachstum 
des Güterverkehrs, dennoch soll die Transportleistung bis 2025 mit einer Zunahme von 41 % 
steigen. Eine ähnlich steigende Tendenz ist im Containerverkehr zu erwarten. Container sind 
aufgrund ihres hohen Standardisierungsgrades und ihrer einfachen Handhabung nach wie vor 
von Bedeutung, wie die Entwicklung des Containerumschlages und -bestandes zeigt. Unter 
Berücksichtigung dieser Zuwachsraten ist es notwendig, dass die Leistungsfähigkeit der 
Häfen ebenfalls deutlich steigt. Die Seehäfen gelten als Dreh- und Angelpunkt für den 
Güterverkehr und sind für die Wirtschaftsentwicklung entscheidend. Da diese aber keine 
ausreichenden Kapazitäten haben, um die steigenden Anforderungen an ihre 
Leistungsfähigkeit zu erfüllen, kommt es zu einer Verlagerung ins Hinterland 
(Wirtschaftswoche, 2013, o.S.). Eine Beleuchtung des Port-to-door-Konzepts der 
Binnenterminals hinsichtlich der Verlagerung von Containern ins Hinterland mit 
anschließender Verteilung auf die Verkehrsträger erschien daher sinnvoll. Dieses Konzept 
schafft nicht nur neue Lösungen im Falle von Kapazitätsengpässen, es ist ebenfalls geeignet, 
um die Verkehrsträger Binnenwasserstraße und Schiene stärker mit in den Containerverkehr 
einzubeziehen und ihren Anteil am Modal Split zu erhöhen. 
Neben einem kurzen Einblick in die Lage und Merkmale der drei Binnenwasserstraßen Elbe, 
Weser und Rhein, befasste sich der zweite Teil des Hauptteils mit der Entwicklung des 
Güterverkehrs. Es wurde gezeigt, dass sich ein steigender Trend auch in der Entwicklung des 
Containerumschlags für die Häfen Antwerpen, Bremerhaven, Hamburg und Rotterdam 
dynamisch fortsetzen wird und zeigte auf, dass Handlungsbedarf bezüglich der zunehmenden 
Umschlagsmengen und Transportanforderungen im Güter- und Containerverkehr besteht. 
Derartige Entwicklungen und Prognosen sind auch für die Politik von Bedeutung, da diese auf 
Grundlage der prognostizierten Daten ihre Verkehrspolitik ausrichten. Das Weißbuch und der 
Masterplan greifen ebenso wie der Aktionsplan dabei diese Entwicklung auf und zeigen 
Maßnahmen auf, die diese Entwicklung unterstützen und eine Verlagerung des Güterverkehrs 
beeinflussen sollen. Diese Maßnahmen werden nicht alle für realisierbar erachtet, daher 
kommt es zu Empfehlungen seitens des wissenschaftlichen Beirats bezüglich der 
Priorisierung von Maßnahmen, die als umsetzbar erachtet werden. Generell ist das Bestreben 
der Regierungen, die entstehenden Problematiken im Güterverkehr zu lösen, als positiv und 
wünschenswert zu werten, da die Regierungen oft auch die benötigten Mittel für die 
Beseitigung von Engpässen zur Verfügung stellen. 
Im vierten Abschnitt wurden die vorangegangenen Themenkomplexe zusammengeführt. Die 
grundlegenden Bedingungen wurden hierbei zunächst aufgezeigt, dabei war die 
Klassifizierung der Binnenwasserstraßen von besonderer Bedeutung, da diese sowohl die 
Schiffsgrößen, den Ausbauzustand als auch die Potentiale einer Binnenwasserstraße 
aufzeigen. Die Vorzüge des Verkehrsträgers Binnenwasserstraße liegen vor allem in der 
hohen Umweltverträglichkeit. Diese rückt nicht nur in der politischen Ausrichtung, sondern 
auch bei Unternehmen der Logistikbranche in den Fokus. Außerdem verfügt die 
Binnenwasserstraße und die auf ihr verkehrenden Binnenschiffe, ausgestattet mit einer sehr 
guten Massenleistung, über genug freie Kapazitäten, um das zunehmende 
 Zusammenfassende Darstellung und Ausblick 
 
Lucht, Annika  34 
 
Containerumschlagsvolumen aufzunehmen. Im direkten Vergleich durch eine 
Nutzwertanalyse der drei Binnenwasserstraßen stellte sich dar, dass vor allem der Transport 
über die Binnenwasserstraße Rhein einen hohen Nutzwert erzielt. Die Verlagerung des 
Güteraufkommens scheint also zumindest beim Rhein zu funktionieren. Dieses 
veranschaulicht ebenfalls der Binnenschiffsanteil von 32,8 % am Modal Split für den Hafen 
Rotterdam. Auch das Interview mit dem Experten bestätigte, dass die Binnenwasserstraße 
Rhein im Containerumschlag eine wichtige Rolle einnimmt und bis auf wenige nicht 
kalkulierbare Faktoren gegenüber anderen Binnenwasserstraßen ihre Vorzüge voll ausschöpft.  
Nach wie vor hat die Binnenwasserstraße aber auch mit Nachteilen und Hemmnissen zu 
kämpfen. Ein bedeutender Faktor ist dabei die Abhängigkeit von Klima- und 
Witterungseinflüssen, denen auch durch Maßnahmen der Regierung und der Unternehmen 
nicht begegnet werden kann. Diese Problematik existiert auch für die Rheinschifffahrt, bleibt 
aber die Ausnahme. Des Weiteren führt die Tideabhängigkeit der Flüsse Elbe und Weser zu 
Unsicherheiten bei der Höhe des Wasserstandes. Der Wasserstand wiederum ist entscheidend 
für die Schiffstypen, die auf dem Gewässer verkehren und die Ladungsfähigkeit der Schiffe. 
Auf Kanälen ist darüber hinaus nur ein zweilagiger Containertransport möglich, dadurch 
werden die möglichen Kapazitäten nicht voll ausgeschöpft, da das Binnenschiff sich 
besonders für große Mengen über weite Distanzen eignet (SPC, o.A.b, o.S:). Diese und andere 
Faktoren lassen die Binnenwasserstraße gegenüber den Verkehrsträgern Straße und Schiene 
vergleichsweise schlecht abschneiden. Dennoch gibt es auch viele positive Faktoren 
beispielsweise die Umweltverträglichkeit der Binnenwasserstraße (vgl. Kapitel 4.2). Eine 
Verlagerung des Verkehrs bei steigendem Güterverkehrswachstum ist zudem unumgänglich. 
Es wurden daher zahlreiche Optimierungsmöglichkeiten entwickelt (vgl. Kapitel 3.2 und 3.2) 
und im dritten Abschnitt des Hauptteils ausführlich dargestellt (vgl. Kapitel 4.5). Die 
Regierungen der Länder sowie Unternehmen und Verbände scheinen ebenfalls das Potential 
der Binnenwasserstraße erkannt zu haben und haben aus diesem Grund das ShortSeaShipping 
Inland Waterway Promotion Center (vgl. Kapitel 4.5.1) gegründet. Dieses Center kann bereits 
auf eine Reihe von Erfolgen zurückblicken. Die Hemmnisse und Vorurteile der Unternehmen 
gegenüber der Binnenwasserstraße konnten abgebaut werden. Die Straße wurde durch 
mehrere tausend Tonnen der CO2-Emissionen entlastet. Die Versorgung mit Informationen 
und die Durchführung von Werbekampagnen leisten ebenfalls einen positiven Beitrag zur 
Nutzung des Binnenschiffs im Hinterlandverkehr. 
6.2 Ausblick 
Derzeitige Prognosen für das Wachstum in der Güterverkehrsentwicklung sind nicht nur für 
die Verkehrspolitik und die Seehäfen von besonderem Interesse. Diese Entwicklung betrifft 
vor allem auch die Verkehrsträger des Hinterlandes, die die ankommenden Waren 
weitertransportieren. Sie stehen damit im direkten Wettbewerb zueinander. Diese 
Wettbewerbsbeziehungen werden entscheidend durch technische, rechtliche und vor allem 
wirtschaftliche Parameter bestimmt (Wirtschaftswoche, 2013, o.S.). Aufgrund von schon 
heute auftretenden Engpässen bei dem Verkehrsträger Straße erscheint es daher sinnvoll, die 
alternativen Verkehrsträger in den Blickpunkt zu rücken. Daher wäre es entscheidend, die 
Vorteile der Binnenwasserstraße herauszustellen und sie dadurch attraktiver und 
wettbewerbsfähiger dazustellen. Diese Arbeit hat gezeigt, welche Bedeutung der 
Binnenwasserstraße aus heutiger Sicht zukommt und welche Rolle sie zukünftig spielen kann. 
Dabei ist es notwendig, Entwicklungsmöglichkeiten im Transport über Binnenschiffe zu 
erarbeiten und aufzuzeigen. Um eine Verlagerung des Güterverkehrs zu erzielen, ist es aber 
entscheidend, dass die Regierungen politische Maßnahmen erarbeiten, um Hemmnisse bei der 
Nutzung und die Beseitigung von Problemen und Engpässen vorzunehmen. 
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Denn neben einer Reihe von Vorteilen besitzt die Binnenwasserstraße auch zwei wesentliche 
Nachteile. Zum einen ist ihre Berechenbarkeit hinsichtlich Klima- und 
Witterungsbedingungen eingeschränkt. Dieser Nachteil lässt sich nur schwer beseitigen. 
Einzige Möglichkeit ist die bessere Vorhersagbarkeit von bestimmten Umweltsituationen, um 
das Risiko zu minimieren. Zum anderen ist es der hohe Fixkostenanteil, der die 
Binnenschifffahrt gegenüber anderen Verkehrsmitteln für Verkehrsunternehmen unrentabel 
erscheinen lässt. Es ist daher von besonderer Bedeutung, die Vorteile der Binnenwasserstraße 
in den Blickpunkt rücken. 
Eine besondere Rolle fällt dabei den Regierungen zu. Ein erster erfolgreicher Schritt wurde 
sowohl durch die Herausgabe des Master- und Aktionsplans als auch durch die Gründung des 
SPC unternommen. Zukünftig müssen diese Pläne aber angepasst und neu entwickelt werden. 
Einrichtungen, wie das SPC, müssen gegründet und weiter gefördert werden. Infrastrukturelle 
Probleme bei den Binnenwasserstraßen sollten behoben werden, welche bereits teilweise 
durch Investitionen beseitigt werden können. Dazu zählt der Ausbau der 
Binnenwasserstraßen, um eine Anpassung an die steigenden Containermengen zu erreichen. 
Weiterhin sollte die Vergleichbarkeit der Verkehrsträger gewährleistet sein. Eine Regelung 
zur Transparenz der Kostenstruktur ist dabei ausgesprochen wichtig (Hennecke, 2003, 84-85). 
Der größte Vorteil der Binnenwasserstraße, die Umweltverträglichkeit, sollte ebenfalls 
ausgebaut werden, beispielsweise durch die Verwendung alternativer Kraftstoffe oder 
Motoren mit Partikelfiltern. Weitere Restriktionen hinsichtlich der CO2-Emissionen würden 
zu einem Umdenken der Unternehmen führen. Eine Verlagerung des Güterverkehrs würde zu 
einer sofortigen Minderung des Energieverbrauchs, der CO2-Emissionen und der 
Lärmbelästigung führen (SPC, o.A.c, o.S.). 
Letztlich bleibt festzustellen, dass die Binnenwasserstraße eine Alternative für den 
Seehafenhinterlandverkehr darstellt. Auch wenn die heutige Bedeutung und der Anteil der 
Binnenwasserstraße am Güterverkehr noch recht gering ist, besitzt diese ausreichend 
Potential. Steigendes Verkehrsaufkommen sowie die zunehmenden politischen  
Anforderungen und Restriktionen führen dazu, dass die Binnenwasserstraße zukünftig stärker 
befahren wird. Dennoch scheint es sinnvoll, nicht allein auf die Auswirkungen der 
Verkehrspolitik zu warten. Vorausschauende Transportunternehmer sollten schon heute 
versuchen, ihre Strategien langfristig zu verändern und z.B. den kombinierten Verkehr mehr 
in ihre Überlegungen mit einzubeziehen. Dazu ist es notwendig, sich von alten Konzepten und 
Verhaltensmustern zu trennen sowie neue Strategien zu entwickeln und Kooperationen 
einzugehen (Aeschlimann, 2001, 114-115). Denn "Verkehrsverlagerung fängt immer noch im 
Kopf an" (Nölke, 2013, 2). 
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Anhang 1: Bundeswasserstraßen 
 
Abbildung 16: Bundeswasserstraßen (BMVBS, 2008, o.S.) 
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Anhang 2: Klassifizierung der Bundeswasserstraßen 
 
Abbildung 17: Klassifizierung der Bundeswasserstraßen (Franzius-Institut,2009,9 zitiert nach WSV, 1998, o.S.) 
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1. Die Entwicklung im Güterverkehr 
 
1.1. Aus einer Studie des Bundesverkehrsministerium aus dem Jahr 2007 geht man von einer 
Erhöhung des Umschlagsaufkommens aus. Auch wenn diese Annahmen noch vor der 
Wirtschaftskrise getroffen wurden, bleibt der Trend auch bei aktuellen Prognosen steigend. 
Wie sehen Sie die Entwicklung im Güterverkehr? Und welche Bedeutung kommt dabei der 
Binnenwasserstraße zu? 
 
1.2 Masterplan  
Die Politik setzt auch im Masterplan für Logistik und Güterverkehr auf das Binnenschiff. 
Welche Rolle könnte das Binnenschiff im zukünftigen Güterverkehr spielen? Und warum? 
Halten Sie die Versuche seitens der Politik zur Verlagerung des Güterverkehrs auf Bahn und 
Binnenschiff für realisierbar? 
 
 
2. Seehafenhinterlandanbindung über Wasserstraßen 
 
2.1 Vorteile der Wasserstraße 




Der Rhein selbst gilt als einer der meist befahrenen Binnenwasserstraßen. Wo sehen Sie 
Optimierungsbedarf, damit der Anteil des Transports auf Binnenwasserstraßen weiter 
wachsen kann und wie auch andere Wasserstraßen beispielsweise die Weser und die Elbe eine 
gleiche Auslastung wie der Rhein erfahren? 
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